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Joukkoliikenteen kehittäminen nähdään Suomessa yhtenä tärkeänä keinona vähentää kas-
vihuonekaasupäästöjä ja hillitä ilmastonmuutosta. Henkilöautoliikenteen kasvihuonekaa-
supäästöt kasvoivat vuosina 1980–2009 kahdella kolmanneksella autoilun lisääntymisen
myötä. Samaan aikaan esimerkiksi linja-autoliikenteen päästöt pysyivät ennallaan. Vuonna
2009 henkilöautot tuottivat noin 64 % Suomen tieliikenteen kasvihuonekaasupäästöistä.
(Mäkelä & Auvinen 2010: 81)
Pitkän aikavälin ilmasto- ja energiastrategiassa (2008: 68, 82) asetettiin vuonna 2008 ta-
voitteeksi vähentää Suomen liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä 15 % vuoden 2005 tasosta
vuoteen 2020 mennessä. Joukkoliikenteen sekä kävelyn ja pyöräilyn edistäminen nähdään
yhtenä vähentämiskeinona. Myös aluesuunnittelua ohjaavissa valtakunnallisissa alueiden-
käyttötavoitteissa kestävä kehitys, joukkoliikenne ja yhdyskuntarakenteen eheyttäminen
korostuvat aiempaa enemmän, sillä tavoitteita tarkistettiin vuonna 2008 vastaamaan pa-
remmin ilmastonmuutoksen aiheuttamiin haasteisiin (Tulevaisuuden alueidenkäytöstä…
2009: 7).
Joukkoliikenteen kehittämisellä voidaan paitsi vähentää liikenteen päästöjä myös turvata
autottomien kansalaisten liikkumismahdollisuudet. Vuonna 2009 voimaan tulleen joukko-
liikennelain (869/2009: 3 §) tavoitteena on taata kansalaisille mahdollisuus käyttää joukko-
liikennettä välttämättömiin jokapäiväisiin liikkumistarpeisiin koko maassa. Runsasväkisillä
kaupunkiseuduilla tavoitteena on joukkoliikenteen kulkutapaosuutta kasvattava palveluta-
so. Joukkoliikenteen kehittämisessä korostuvat siis osittain eri asiat riippuen siitä, katso-
taanko sitä tiiviisti asuttujen vai harvaan asuttujen alueiden näkökulmasta. Suurilla kau-
punkiseuduilla on tarvetta vähentää ruuhkia ja liikenteen päästöjä, kun taas vähäväkisem-
millä seuduilla korostuu tarve turvata autottomien asukkaiden mahdollisuudet liikkua.
Ihmisten liikkumiseen ja liikkumistarpeeseen vaikuttavat monet tekijät. Liikkuminen ei
yleensä ole ihmisille itsetarkoitus, vaan liikkumistarve syntyy arkisten toimintojen seura-
uksena. Liikkumisen määrä, kulkutapa ja ajankohta riippuvat siitä, miten asuminen, työ ja
muut toiminnot sijoittuvat toisiinsa nähden. Liikkumistarvetta määrittävät myös yksilön
ominaisuudet, kuten ikä, elämäntilanne ja elämäntavat. Käytännössä liikkuminen on moni-
ulotteinen kokonaisuus, jossa yksilön toimintaan vaikuttavat niin yhdyskuntarakenne, lii-
kennejärjestelmä kuin yhteiskunnan normit (kuva 1). (Kivari ym. 2006: 13–14) Tässä tut-
4kielmassa keskitytään erityisesti yhdyskuntarakenteelliseen näkökulmaan, mutta käsitel-
lään myös väestön ominaisuuksia.
Kuva 1. Yksilön liikkumiskäyttäytymisen viitekehys (Kivari ym. 2006: 13).
Mikä sitten on tarpeellista liikkumista? Useissa selvityksissä on todettu ihmisten käyttävän
liikkumiseen noin 70–90 minuuttia vuorokaudessa riippumatta ajasta tai paikasta. Liikku-
misen nopeutuminen ei vähennä liikkumiseen käytettyä aikaa, vaan ihmiset alkavat tehdä
useampia tai pidempiä matkoja. Tästä näkökulmasta ihmisten ensisijaisena tavoitteena ei
voida pitää liikkumisen minimoimista. (Ojala 2003: 38) Yhdyskuntarakenteen näkökul-
masta tämä tarkoittaa sitä, että nopeampien liikennemuotojen kehittyessä esimerkiksi
asunnot voivat sijaita entistä kauempana työpaikoista matka-ajan pysyessä samana. Yh-
dyskuntarakenteen ja liikenteen yhteys on siis kaksisuuntainen: yhdyskuntarakenne määrit-
tää liikkumismahdollisuuksia, mutta toisaalta liikennemuotojen kehitys voi johtaa muutok-
siin yhdyskuntarakenteessa.
Yhdyskuntarakenteelliset ja liikenteelliset kysymykset ovat monella tapaa kiinnostavia
maantieteilijän näkökulmasta. Hoylen ja Knowlesin (2000: 2) mukaan maantieteilijöiden
holistisesta lähestymistavasta on erityistä hyötyä maankäytön ja liikenteen sekä liikenne-
järjestelmien suunnittelussa, kuten myös ympäristöongelmien tutkimuksessa. Rodrigue ym.
(2009: 6–7) ovat todenneet, että liikenne kiinnostaa maantieteilijöitä erityisesti kahdesta
syystä: ensinnäkin liikenne käyttää paljon tilaa ja luo perustan monimutkaiselle spatiaali-
selle järjestelmälle. Toiseksi maantieteessä ollaan kiinnostuneita spatiaalisista suhteista, ja
liikenneverkostot tukevat näitä suhteita. Liikennemaantiede (transport geography) tieteen-
5alana tutkii ihmisten, tiedon ja rahdin liikkumista. Liikennemaantieteessä paikkatietojärjes-
telmillä (GIS) on tärkeä rooli. (Rodrigue ym. 2009: 32)
1.2 Tutkimuksen tavoitteet
Tutkimuksen tavoitteena on selvittää, miten yhdyskuntarakenne vaikuttaa ihmisten liikku-
mismahdollisuuksiin ja -valintoihin. Kouvolan seudun tapaustutkimuksen avulla pyritään
selvittämään yhdyskuntarakenteen suhdetta erityisesti joukkoliikenteen käytön mahdolli-
suuksiin eli joukkoliikenteen saavutettavuuteen. Yhdyskuntarakennetta ja saavutettavuutta
tutkitaan paikkatietomenetelmien avulla. Tavoitteena on löytää vastauksia seuraaviin ky-
symyksiin:
? Miten ja mitkä yhdyskuntarakenteen ominaisuudet ovat yhteydessä liikenteeseen ja
liikkumiseen?
? Millaisena Kouvolan seudun yhdyskuntarakenne näyttäytyy liikenteen ja erityisesti
joukkoliikenteen näkökulmasta? Millainen on joukkoliikenteen saavutettavuus
Kouvolan seudulla?
Tutkimuksen tarkoituksena on luoda yleiskuva Kouvolan seudun yhdyskuntarakenteen ja
joukkoliikenteen nykytilasta. Analyysit tukevat pohdintaa siitä, miten liikenne ja maan-
käyttö voitaisiin tutkimusalueella sovittaa paremmin yhteen. Kouvolan seudun korkea au-
tonomistusaste osoittaa, että joukkoliikenteen kilpailukykyä ja käyttöastetta voidaan vielä
parantaa, vaikka joukkoliikenteeseen onkin aktiivisesti panostettu viime vuosina.
1.3 Aiempi tutkimus
Kouvolan seutu toimi pilottialueena BUSTRIP (Baltic Urban Sustainable Transport Im-
plementation and Planning) -hankkeessa, jossa tarkasteltiin seudun yhdyskuntarakennetta
ja joukkoliikennepalveluita sekä määriteltiin joukkoliikenteen kehittämisvyöhykkeet
(BUSTRIP 2007: 32). Vyöhykkeitä on hyödynnetty muun muassa Kouvolan joukkoliiken-
teen kehittämisohjelmassa, jossa on lisäksi tarkasteltu joukkoliikennepalveluiden piirissä
olevien asukkaiden ja työpaikkojen määriä eli joukkoliikenteen saavutettavuutta (Joukko-
liikenteen kehittämisohjelma 2009). Kouvolan seudun kaupunkisuunnitelmassa (2007) on
analysoitu maankäytön ja liikenteen yhteensovittamisen mahdollisuuksia alueella, mutta
joukkoliikenteen saavutettavuutta ei siinä yhteydessä ole tarkasteltu.
6Suomen ympäristökeskuksessa (SYKE) laaditaan parhaillaan yhdyskuntarakenteen vyö-
hykkeitä Kouvolan kaupunkiseudulle sekä Suomen muille kaupunkiseuduille vuosien 1990
ja 2010 joukkoliikennetarjonnan ja yhdyskuntarakenteellisten ominaisuuksien perusteella.
Kouvolan kaupunkiseudulla tarkoitetaan Kouvolan keskustaajamaa sekä Valkealan ja Ko-
rian taajamia. Vyöhykejaossa kaupunkiseutu jaetaan jalankulkuvyöhykkeeseen, jalankulun
reunavyöhykkeeseen, alakeskuksen jalankulkuvyöhykkeeseen, joukkoliikennevyöhykkee-
seen, intensiiviseen joukkoliikennevyöhykkeeseen sekä autovyöhykkeeseen. Vyöhykkei-
den kriteerit esitellään tarkemmin raportissa Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet – Vyöhyk-
keiden kriteerit, alueprofiilit ja liikkumistottumukset (Ristimäki ym. 2011).
Kouvolan seutua on tarkasteltu jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupunkijaottelun poh-
jalta aiemminkin, jo 1990-luvun loppupuolella. Selvityksessä analysoitiin olemassa olevan
joukkoliikennejärjestelmän ja maankäytön yhteensopivuutta sekä annettiin ehdotuksia
maankäytön kehittämiseksi joukkoliikenteen kannalta edulliseen suuntaan. Joukkoliiken-
nettä arvioitiin jakamalla palvelutaso perus-, tavoite- ja kilpailutason liikenteeseen. Selvi-
tyksen johtopäätös oli, ettei Kouvolan seudulla käytännössä ole henkilöautoilun kanssa
kilpailukykyistä joukkoliikennettä. Toisaalta huomattava osa asukkaista asui niin lähellä
työpaikkaa, että joukkoliikenne kilpaili enemmän kevyen liikenteen kuin autoilun kanssa.
Kouvolan seudun autoistumisaste oli kuitenkin korkea, ja joukkoliikenteen käyttö vähäistä
muihin vastaavan kokoisiin suomalaiskaupunkeihin verrattuna. Sekä joukkoliikenteen kan-
nalta edullisia että epäedullisia maankäytön kehittämissuuntia löytyi useita. Kaiken kaikki-
aan joukkoliikennepalvelut olivat alueellisesti kattavia ja kysyntään nähden hyviä. (Maan-
käyttö ja joukkoliikenne… 1997)
Kouvolan ja 32 muun suurimman suomalaisen kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteellisia
muutoksia aikavälillä 1980–2000 tarkastellaan Kaupunkiseutujen väestömuutos ja alueelli-
nen kasvu -raportissa (Ristimäki ym. 2003). Raportissa analysoidaan muun muassa väes-
tönmuutosta, taajamien laajenemista sekä asukastiheyden muutoksia. Kouvolan seudulla
vuoden 1980 rajauksen mukaisen keskustaajaman sekä lievealueen haja-asutusalueen väki-
luvut laskivat seurantajaksolla, mutta taajamien laajenemisalueilla ja lähitaajamissa väki-
luku kasvoi. Asukastiheys laski Kouvolan seudulla koko tarkastelujakson ajan. Väestön
keskietäisyys keskustasta (4,4 km) oli samankokoisten kaupunkiseutujen keskiarvoon ver-
rattuna hieman pidempi, mutta keskietäisyys pidentyi 20 vuoden aikana Kouvolan seudulla
vain vähän. Väestön alueellinen keskittyneisyys oli toiseksi korkein 33 kaupunkiseudun
7vertailussa, ja kaupunkiseuduista ainoastaan Kouvolan seudulla keskittyneisyys kasvoi
seurantajakson aikana. (Ristimäki ym. 2003: 65–66)
Kouvolan seudun yhdyskuntarakennetta ja joukkoliikennepalveluita on katsauksen perus-
teella tarkasteltu kartalla useammassakin yhteydessä, mutta joukkoliikenteen saavutetta-
vuutta väestön tai työpaikkojen näkökulmasta ei useimmissa tapauksissa ole analysoitu.
Tässä tutkielmassa yhdistetään uusimmat aineistot yhdyskuntarakenteesta ja joukkoliiken-
teestä, jotta voidaan analysoida joukkoliikenteen saavutettavuuden suhdetta yhdyskuntara-
kenteen ominaisuuksiin.
1.4 Tutkimusalue
Kouvolan seutu on yhdyskuntarakenteellisten ja liikenteellisten kysymysten kannalta mie-
lenkiintoinen tutkimusalue, sillä se on esimerkki keskisuuresta suomalaisesta kaupunki-
seudusta, joka painii väestön vähenemisen mukanaan tuomien haasteiden kanssa. Usein
julkisessa keskustelussa keskitytään kasvavien kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen
ongelmiin, ja väestöltään vähenevien seutujen haasteet jäävät vähemmälle huomiolle.
Kouvolan seutu muodostuu Kouvolan kaupungista ja Iitin kunnasta (kuva 2). Kouvolan
seutu sijaitsee Kymenlaakson maakunnassa Kaakkois-Suomessa. Kouvolasta on matkaa
Helsinkiin vajaat 150 kilometriä ja Suomen ja Venäjän rajalle noin 100 kilometriä. Kouvo-
la on merkittävä raideliikenteen risteysasema.
Kouvolan seudun väkiluku on noin 94 600. Väkiluku on ollut laskussa vuodesta 1993 läh-
tien. (SVT 2011) Kouvolan alueella on useita entisiä kuntakeskuksia, sillä vuonna 2009
Kouvola, Kuusankoski, Anjalankoski, Jaala, Valkeala ja Elimäki yhdistyivät uudeksi Kou-
volan kaupungiksi. Kuntaliitoksen tavoitteena oli vahvistaa kunta- ja palvelurakennetta
Pohjois-Kymenlaaksossa (Kuntaliitos 2009). Kouvolan seudun kunnista ainoastaan Iitti
jättäytyi kuntaliitoksen ulkopuolelle. Vuoden 2012 alkupuolella ilmestyneessä kunnal-
lishallinnon rakennetyöryhmän selvityksessä kuitenkin ehdotetaan, että Kouvolan ja Iitin
yhdistymistä selvitettäisiin uudelleen valtakunnallisen kuntauudistuksen yhteydessä (Elin-
voimainen kunta- ja palvelurakenne 2012: 148).
Kuntaliitoksen jälkeen Kouvolassa alettiin panostaa aiempaa voimakkaammin joukkolii-
kenteen kehittämiseen muun muassa tuomalla myyntiin uudenlainen kaupunkilippu, paran-
tamalla pysäkkien ja kaluston laatua sekä lisäämällä vuorotarjontaa ja tiedottamista. Lisäk-
si joukkoliikenneasioiden hoitamista varten perustettiin joukkoliikennelogistikon virka.
8Panostusten tuloksena lipunmyynti on kasvanut ja joukkoliikenteen imago on parantunut.
(Rämä 2012)
Kuva 2. Kouvolan seudun kunnat ja sijainti.
1.5 Tutkielman rakenne
Toisessa luvussa esitellään tutkielman keskeiset käsitteet ja käsitellään tutkimuksen teo-
reettista viitekehystä. Maankäytön ja liikenteen suhteita käsitellään eri näkökulmista ja
etsitään vastausta siihen, miten yhdyskuntarakenne vaikuttaa ihmisten liikkumiseen. Kol-
mannessa luvussa käydään läpi tapaustutkimuksessa käytetyt aineistot sekä joukkoliiken-
teen saavutettavuusalueiden muodostamisessa käytetyt kriteerit ja menetelmät. Neljännessä
luvussa havainnollistetaan Kouvolan seudun tapaustutkimuksen avulla sitä, miten yhdys-
kuntarakenne vaikuttaa joukkoliikenteen saavutettavuuteen. Esitetyt paikkatietoanalyysit
perustuvat Yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän (YKR) aineistoihin, ellei muuta
mainita. Viidennessä luvussa esitetään kootusti tutkimuksen tärkeimmät tulokset ja arvioi-
daan tuloksia suhteessa aiempaan tutkimukseen. Viimeisessä luvussa pohditaan tulosten
merkitystä sekä joukkoliikenteen tulevaisuudennäkymiä tutkimusalueella.
92 Yhdyskuntarakenteen ja liikenteen vuorovaikutus
2.1 Keskeiset käsitteet
2.1.1 Yhdyskuntarakenne ja sen hajautuminen
Yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan ympäristöministeriön määritelmän mukaan kaupunki-
seudun, kaupungin, kaupunginosan tai muun taajaman rakennetta. Yhdyskuntarakentee-
seen kuuluvat asunto-, työpaikka-, palvelu- ja viheralueet fyysisine rakenteineen (raken-
nukset, infrastruktuuri) sekä näiden alueiden keskinäisestä sijainnista muodostuva toimin-
nallinen kokonaisuus. (Kaupunkien yhdyskuntarakenne eheäksi 2012)
Rodrigue ym. (2009: 224) ovat määritelleet hieman samaan tapaan käsitteet ”kaupungin
muoto”  (urban form) ja ”kaupunkirakenne” (urban structure). Kaupungin muodolla he
tarkoittavat liikennejärjestelmää ja sitä ympäröivää fyysistä infrastruktuuria. Kaupungin
muodon ja sen taustalla olevan ihmisten, tavaroiden ja tiedon vuorovaikutuksen suhteet
muodostavat kaupunkirakenteen. Yhdessä näiden käsitteiden voidaan ajatella vastaavan
ympäristöministeriön määritelmää yhdyskuntarakenteesta fyysisine ja toiminnallisine osi-
neen.
Yhdyskuntarakenteen hajautumisesta puhutaan paljon, mutta käsitteelle ei ole olemassa
yksiselitteistä määritelmää. Olli Maijala on ehdottanut hajaantuneen kaupungin vertailu-
kohdaksi joko keskiajan tiivistä eurooppalaiskaupunkia tai 1800-luvun puolivälin länsi-
maista teollisuuskaupunkia. Amerikkalainen vastine suomalaiselle hajautumiskäsitteelle on
urban sprawl. Käsite kuvaa sellaista kaupunkien levittäytymistä, jonka seurauksena syntyy
alhaisen maankäytön tehokkuuden ja alhaisen väentiheyden luonnehtimia asuinalueita.
(Maijala 2009: 27–30)
Myös Galster ym. (2001: 682, 685) ovat todenneet, ettei hajautumiselle löydy yleistä mää-
ritelmää. He ehdottavat, että hajautumisella (sprawl) tarkoitetaan sellaista kaupunkialueen
maankäyttöä, jossa yhdistyvät joidenkin seuraavien ominaisuuksien alhaiset tasot: tiheys
(density), jatkuvuus (continuity), keskittyneisyys (concentration), klusteroituminen (cluste-
ring), keskustahakuisuus (centrality), ytimisyys (nuclearity), sekoittuneisuus (mixed uses)
ja läheisyys (proximity).
Tiheydellä Galster ym. viittaavat yleisesti käytetyn asukastiheyden sijaan asuntokuntien
määrään neliömailin alueella. Jatkuvuudella tarkoitetaan kaupunkimaisen rakentamisen
yhtenäisyyttä. Keskittyneisyys kuvaa sitä, ovatko asuntokunnat ja työpaikat keskittyneet
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suhteellisen harvoihin paikkoihin vai jakautuneet tasaisemmin koko kaupunkialueelle. Ne-
liömailien sisällä tapahtuvaa kasautumista kuvaa puolestaan klusteroituminen. Keskusta-
hakuisuuden avulla mitataan toimintojen etäisyyttä ydinkeskustasta. Ytimisyys viittaa sii-
hen, keskittyykö kaupunkikehitys yhteen vai useampaan ytimeen. Sekoittuneisuudella tar-
koitetaan kahden erilaisen maankäyttötyypin sijaintia samalla pienellä alueella. Koko kau-
pungistuneen alueen mittakaavassa eri maankäyttötyyppien läheisyyttä toisiinsa nähden
kuvaa läheisyyden käsite. (Galster ym. 2001: 687–697)
2.1.2 Joukkoliikenne ja saavutettavuus
Jouni Ojalan (2000: 17) mukaan ”[j]oukkoliikenne on henkilöliikennettä suurehkoille hen-
kilömäärille tarkoitetuilla liikennevälineillä.” Joukkoliikenne on linja- ja aikataulusidon-
naista, kun taas julkiseen liikenteeseen luetaan myös taksien ja bussien tilausliikenne. Täs-
sä tutkielmassa joukkoliikenteellä tarkoitetaan Kouvolan seudun osalta pääasiassa linja-
autoliikennettä.
Saavutettavuudella (accessibility) tarkoitetaan usein sitä, kuinka helppoa paikkojen välillä
liikkuminen on. Saavutettavuus on sitä parempi, mitä vähemmän rahaa tai aikaa kuluu
kahden paikan väliseen matkaan. (Giuliano 2000: 116) Geursin ja Ween (2004: 128) mää-
ritelmän mukaan saavutettavuutta määrittävät lisäksi maankäyttö, aika ja yksilö. Maankäy-
töllä he tarkoittavat tavoiteltujen toimintojen kysynnän ja tarjonnan alueellista jakautumis-
ta ja kohtaamista. Toimintojen määrän kasvaessa niiden saavutettavuus paranee. Käytettä-
vissä oleva aika ja ajankohta vaikuttavat ihmisten mahdollisuuksiin osallistua erilaisiin
toimintoihin. Lisäksi yksilöiden tarpeet, kyvyt ja mahdollisuudet saavuttaa toimintoja ovat
erilaisia.
Paikkatietoanalyyseissä saavutettavuutta mitataan usein etäisyytenä. Paikkatietojen avulla
voidaan tutkia sekä joukkoliikenteen saavutettavuutta (public transport access) että paik-
kojen saavutettavuutta joukkoliikenteellä (accessibility by public transport). Joukkoliiken-
teen saavutettavuus voidaan jakaa lähtöpisteeseen ja määränpäähän perustuvaan saavutet-
tavuuteen. Saavutettavuus lähtöpisteessä tarkoittaa etäisyyttä matkustajan kodista lähim-
mälle julkisen liikenteen pysäkille, ja saavutettavuus määränpäässä matkakohteen etäisyyt-
tä lähimmästä pysäkistä. (Murray 2001: 178) Saavutettavuutta joukkoliikenteellä voidaan
tutkia esimerkiksi isokronien (”saman matkustusajan käyrien”) avulla, jolloin voidaan sel-
vittää mitkä paikat ovat saavutettavissa tietystä pisteestä tietyssä ajassa (O’Sullivan ym.
2000: 87).
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Tässä tutkielmassa saavutettavuudella tarkoitetaan joukkoliikenteen saavutettavuutta. Saa-
vutettavuutta mitataan etäisyydellä asunnolta tai työpaikalta lähimmälle linja-
autopysäkille. Saavutettavuuden analysoinnissa huomioidaan myös lähimmän pysäkin vuo-
romäärä, jolloin saavutettavuus on sitä parempi mitä suurempi vuorotarjonta pysäkillä on.
2.1.3 Yhdyskuntarakenteen aluejaot
Tutkielmassa käytettävät aluejaot ovat Suomen ympäristökeskuksen ylläpitämän yhdys-
kuntarakenteen seurantajärjestelmän (YKR) aluejakoja, jotka on laadittu 250 metrin ruu-
dukkoon. Taajama on vähintään 200 asukkaan taajaan rakennettu alue, jonka rajauksessa
huomioidaan asukasluvun lisäksi rakennusten lukumäärä, kerrosala ja keskittyneisyys. Ky-
lät ja pienkylät ovat taajamien ulkopuolisia rakennus- ja asutustihentymiä, joissa on vaki-
tuista asutusta. Pienkylässä asuu vähintään 20 asukasta ja kylässä vähintään 40 asukasta.
Harvaa maaseutuasutusta ovat muihin luokkiin kuulumattomat alueet, joissa on vähintään
yksi asuttu rakennus kilometrin säteellä. (Metatietopalvelu 2012) Haja-asutusalueella tar-
koitetaan kaikkia taajamien ulkopuolisia alueita, mukaan lukien kylät ja pienkylät.
Asuinalueet ovat YKR-taajamien sisäisiä alueita, joissa pääasiallisena toimintana on asu-
minen. Asuinalueet jaetaan talotyypin ja rakentamisen tehokkuuden mukaan kerrostaloalu-
eisiin, pientaloalueisiin ja harvaan pientaloasutukseen. (Metatietopalvelu 2012) Pientalo-
alueista ja harvasta pientaloasutuksesta käytetään tässä tutkielmassa yhteisesti nimitystä
pientalovaltainen alue.
Kaupunkiseutu muodostuu keskustaajamasta, lähitaajamasta ja lievealueesta. Keskustaa-
jamia ovat sellaiset yli 15 000 asukkaan taajamat, jotka eivät ole lähitaajamia. Lähitaajamat
ovat keskustaajamaan fyysisesti ja toiminnallisesti kiinteästi liittyviä taajamia. Lievealue
ulottuu viiden kilometrin päähän keskustaajaman ulkoreunasta ja kolmen kilometrin pää-
hän lähitaajaman ulkoreunasta. Vuoden 2010 kaupunkiseuturajaukseen kuuluu 34 suoma-
laista kaupunkiseutua. (Metatietopalvelu 2012)
2.2 Maankäytön mallit ja kaupunkirakennetyypit
Kaupunkien ja yhdyskuntien rakennetta ja maankäyttöä on niin maantieteessä kuin muilla
aloilla pyritty kuvaamaan erilaisten mallien avulla. Kaupunkirakenteen muotoutumiseen
vaikuttavat monet erilaiset tekijät, kuten luonnonympäristö, liikennevälineiden kehitys,
maan hinta ja maankäytön suunnitelmallisuus. Mallit painottavat eri tekijöitä riippuen mal-
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lin alkuperäisestä käyttötarkoituksesta, mutta kaikissa malleissa liikenteen rooli tulee jol-
lain tavalla esiin.
Yksi vanhimmista maankäyttöä kuvaavista malleista on von Thünenin vuonna 1826 kehit-
tämä malli, joka kuvasi alun perin maatalouden maankäyttöä Saksassa. Mallissa maatalou-
den eri toiminnot jakautuvat samankeskisiksi kehiksi keskuksen ympärille. Maan vuokra
määrää kehien järjestyksen: eniten tuottavat toiminnot sijaitsevat lähempänä keskusta kor-
keiden vuokrien alueella. Jos malliin otetaan mukaan liikenneväylänä toimiva joki, muut-
tuu alueiden saavutettavuus ja sitä myöten myös maan vuokra ja maankäyttö. Von Thüne-
nin mallin tavoin Burgessin malli perustuu konsentriseen maankäytön jakautumiseen, mut-
ta se kehitettiin vuonna 1925 kuvaamaan kaupunkimaisempaa maankäyttöä. Burgessin
mallissa eri kehille asettuvat erilaiset sosiaaliset luokat, joiden sijoittumiseen vaikuttaa
työssäkäyntietäisyys keskustaan. (Rodrigue ym. 2009: 235)
Sektorimalleissa ja moniydinmalleissa liikenneverkon ja monikeskuksisuuden vaikutukset
maankäyttöön otetaan monipuolisemmin huomioon kuin vanhemmissa konsentrisissa mal-
leissa, jotka yksinkertaistavat voimakkaasti todellisuutta. Vieläkin parempaan maankäytön
kuvaukseen pyritään hybridimalleissa, joissa on yritetty yhdistää kolmen edellä mainitun
mallityypin vahvuudet. Maanvuokrateoriassa puolestaan korostetaan hieman konsentristen
mallien tapaan keskusten merkitystä hyvän saavutettavuuden alueina, joissa maata on vä-
hän tarjolla ja se on kallista. (Rodrigue ym. 2009: 236) Nykyajan kaupungeissa keskustat
eivät yksiselitteisesti enää ole parhaan saavutettavuuden alueita, vaan saavutettavuus riip-
puu käytettävissä olevasta kulkutavasta. Esimerkiksi julkisella liikenteellä keskustoihin
pääsee yleensä hyvin, mutta autoilun näkökulmasta esikaupunkialueet voivat olla parem-
min saavutettavissa.
Uudemmista malleista yhtenä esimerkkinä on Suomen ympäristökeskuksessa kehitettävä
yhdyskuntarakenteen vyöhykemalli, jossa yhdyskuntarakenne jaetaan tarjolla olevien liik-
kumismahdollisuuksien mukaan jalankulkuvyöhykkeisiin, joukkoliikennevyöhykkeisiin ja
autovyöhykkeeseen (ks. Ristimäki ym. 2011). Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden taustal-
la ovat Leo Kososen tekemät vyöhyketarkastelut Kuopiossa (esim. Kosonen 2007). Alku-
peräiset määritelmät jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeen käsitteille ovat esittä-
neet australialaiset Peter Newman ja Jeffrey Kenworthy muun muassa teoksessaan Sus-
tainability and Cities – Overcoming Automobile Dependence (1999).
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Mallien tapaan kaupunkirakenteen tyypittelyt yksinkertaistavat todellisuutta. Rodrigue ym.
(2009: 230–231) ovat määritelleet neljä erilaista kaupunkirakennetyyppiä, joiden esikuvat
ovat kaupunkeja Amerikassa, Australiassa, Aasiassa ja Euroopassa. Ensimmäisen tyypin
kaupunki on suunniteltu ja rakennettu yksityisautoilun ehdoilla, ja julkisen liikenteen mer-
kitys on vähäinen. Maankäytön tehokkuus on alhaisella tai keskimääräisellä tasolla. Toisen
tyypin kaupunkirakenteessa keskustan asema on heikko ja monet toiminnot sijaitsevat kau-
pungin reunoilla pienissä keskuksissa. Maankäytön tehokkuus on keskimääräistä tasoa.
Keskusta on saavutettavissa sekä autolla että joukkoliikenteellä, mutta joukkoliikenteen
käyttö on vähäistä. Kolmannen tyypin kaupunkirakenteessa maankäyttö on tehokasta ja
keskustan merkitys rakenteessa on suuri. Keskustassa ensisijaisena liikennemuotona on
tehokas julkinen liikenne, mutta alakeskuksissa autoliikenteellä on suurempi merkitys.
Neljännessä mallissa autoliikennettä on keskustassa tietoisesti rajoitettu esimerkiksi ruuh-
kamaksuilla, joten julkisen liikenteen merkitys on suuri. Kaupungin reunoilla autoa käyte-
tään enemmän, mutta liityntäliikenne mahdollistaa vaihdon joukkoliikenteeseen lähiöiden
ja keskustan välillä.
Kaupunkirakennetyypittely osoittaa, että tietoisilla liikenteellisillä ja yhdyskuntarakenteel-
lisilla ratkaisuilla voidaan jossain määrin ohjata ihmisten liikkumisvalintoja haluttuun
suuntaan. Toisaalta tämä tarkoittaa sitä, että jos ratkaisujen vaikutuksia ei osata ennakoida,
voidaan liikkumiskäyttäytymistä ohjata tiedostamatta epätoivottuun suuntaan. Yhdyskunta-
rakenne siis vaikuttaa liikkumiseen, mutta yhdyskuntarakennetta ei synny ilman ihmisen
päätöstä rakentaa liikenneverkostoja, rakennuksia ja infrastruktuuria. Yhdyskuntarakenteen
ja ihmisten liikkumisen yhteyksiä on tutkittu paljon, ja näiden tutkimusten tuloksia voidaan
hyödyntää tulevassa maankäytön ja liikenteen suunnittelussa arvioitaessa erilaisten ratkai-
suvaihtoehtojen vaikutuksia asukkaiden liikkumiseen ja esimerkiksi liikenteen päästöihin.
2.3 Yhdyskuntarakenteen ja liikenteen yhteydet
Yhdyskuntarakenne määrittää osaltaan ihmisten liikkumismahdollisuuksia, -tapoja ja -
valintoja. Eheä ja hajautunut yhdyskuntarakenne nähdään tässä suhteessa toistensa vasta-
kohtina. Camagnin ym. (2002: 202) mukaan julkinen liikenne ei pysty kunnolla palvele-
maan hajautunutta kaupunkirakennetta, koska asukastiheys on alhainen ja kysyntä on ha-
jaantunut laajalle alueelle. Lisäksi työpaikkojen siirtyminen keskustojen ulkopuolelle lisää
matkakohteiden hajaantumista. Auto pystyy joustavuudellaan palvelemaan paremmin mo-
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nipuolistuvia matkustustarpeita kuin joukkoliikenne, minkä lisäksi auton hankinta- ja käyt-
tökustannukset ovat laskeneet.
Yhdyskuntarakenteen ja ihmisten liikkumiskäyttäytymisen suhteita on selvitetty monissa
tutkimuksissa. Yleisesti tutkittuja yhdyskuntarakenteellisia tekijöitä ovat muun muassa
asukas- ja työpaikkatiheys. Taloudellisesti kannattavan joukkoliikenteen minimiasukasti-
heytenä pidetään yleisesti 20 asukasta hehtaarilla (esim. Söderman & Saarela 2011: 46).
Neljän amerikkalaiskaupungin vertailussa todettiin, että mitä korkeampi kaupungin asukas-
tiheys on, sitä vähemmän maileja ajetaan autolla. Kaupungin työpaikkatiheydellä ei todettu
olevan yhtä selvää yhteyttä autoilun määrään. (Zhang ym. 2012: 46) Tutkiessaan Portlan-
dissa työmatkalaisten päätöksiä ajaa yksin omalla autolla Jun (2008: 105) havaitsi, että
asuinalueen asukastiheydellä tai työpaikka-alueen työpaikkatiheydellä ei ole selvää yhteyt-
tä yksin ajamisen todennäköisyyden pienenemiseen. Taloudellisesti kannattava joukkolii-
kenne kuitenkin edellyttää tiiviyttä. Suomalaisten kaupunkiseutujen analyysissä on todettu,
että asuntokuntien moniautoisuus lisääntyy merkittävästi, kun alueen asukastiheys laskee
alle 15 asukkaaseen hehtaarilla (Kanninen ym. 2010: 134).
Portlandia koskeneessa tutkimuksessaan Jun tutki myös smart growth -politiikan vaikutuk-
sia autoriippuvuuteen. Maijalan (2009: 35) mukaan smart growth tarkoittaa hallittua kas-
vua, jossa pyritään varautumaan taloudelliseen ja väestönkasvuun rajoittaen samalla kas-
vun epätoivottuja vaikutuksia. Politiikan yhtenä tavoitteena on yksityisautoilun vähentämi-
nen. Portlandissa otettiin vuonna 1980 käyttöön kaupunkirakenteen kasvuraja (urban
growth boundary, UGB) rajoittamaan kaupunkirakenteen leviämistä. Alue on myös tunnet-
tu joukkoliikenteestään, joka muodostuu bussiyhteyksistä ja kevyestä raideliikenteestä.
Monien raideliikenteen asemien ympäristöjä on kehitetty monipuolistamalla toimintoja ja
helpottamalla jalankulkuliikennettä. Vertailu 16 muuhun yhdysvaltalaiseen saman koko-
luokan metropolialueeseen aikavälillä 1990–2000 osoittaa, että Portlandin asukastiheys
kasvoi jonkin verran enemmän kuin muualla ja autoriippuvuus vähentyi huomattavasti.
Lisäksi julkisen liikenteen käyttö lisääntyi nopeasti. (Jun 2008: 101–102)
Asukas- ja työpaikkatiheyden lisäksi monissa tutkimuksissa on selvitetty asuntojen keskus-
taetäisyyden suhdetta asukkaiden liikkumiseen. Tanskan Fredrikshavnissa tehdyn tutki-
muksen mukaan asunnon etäisyys keskustasta vaikuttaa asukkaan viikoittaiseen matkasuo-
ritteeseen sekä kulkutavan valintaan. Keskusta-asujiin verrattuna kauempana asuvat mat-
kustavat pidempiä matkoja ja käyttävät vähemmän kevyttä liikennettä. (Næss 2003: 169–
15
171) Myös Yhdysvalloissa tehdyssä tutkimuksessa kolmessa neljästä vertailukaupungista
asunnon etäisyys keskustasta oli yhteydessä ajoneuvolla matkustettujen mailien määrään
(Zhang ym. 2012: 46).
Asuinalueen sijainnin lisäksi sen ikä ja tyyppi voivat olla yhteydessä autoilun määrään.
Milanon metropolialueella tehty tutkimus osoitti, että uudempien asuinalueiden asukkaat
ajavat enemmän autolla kuin vanhempien alueiden asukkaat. Ilmiö kertoo uudenlaisen
elämäntavan ja liikkuvuuden kehittymisestä uusilla asuinalueilla. (Camagni ym. 2002:
214) Tutkittaessa yksinajamisen todennäköisyyttä työmatkoilla Portlandissa huomattiin,
että omakotitaloasutuksen suurempi osuus asuinalueella johtaa suurempaan todennäköisyy-
teen ajaa yksin (Jun 2008: 105). Suomalaisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan kerros-
taloalueilla asuvien päivittäinen matkasuorite ja auton osuus suoritteesta ovat pienempiä
kuin pientalovaltaisilla alueilla asuvilla (HLT 2010–2011: 81). Asuinalueen ominaisuuk-
sista myös korttelikoko on yhteydessä autoilun määrään, sillä yleensä pienet korttelit lisää-
vät katujen yhdistävyyttä ja helpottavat jalankulkua (Zhang ym. 2012: 46).
Asuinalueen iän ja tyypin suhde asukkaiden liikkumistottumuksiin ei kuitenkaan ole yksi-
selitteinen, sillä ilmiöiden välinen yhteys ei vielä kerro kausaalisuhteesta. Esimerkiksi
Caon ym. (2007: 536) mukaan useissa tutkimuksissa on todettu, että vanhojen asuinaluei-
den asukkaat ajavat vähemmän autolla ja kävelevät enemmän kuin lähiöiden asukkaat. Sitä
on kuitenkin tutkittu vähemmän, johtuuko ilmiö suoraan rakennetun ympäristön ominai-
suuksista vai valitsevatko asukkaat liikkumismieltymyksiinsä sopivan asuinalueen. Caon
ym. (2007: 554) tutkimus osoitti, että rakennettu ympäristö ei pelkästään vaikuta liikku-
miskäyttäytymiseen, vaan myös asuinaluemieltymyksillä, liikkumiseen liittyvillä asenteilla
ja sosiodemografisilla muuttujilla on merkittävä vaikutus liikkumisvalintoihin. Rakennetun
ympäristön vaikutusten todettiin kuitenkin olevan vähintään yhtä merkittäviä, sillä esimer-
kiksi saavutettavuuden parantuminen vähensi asukkaiden autoilua asenteista ja mieltymyk-
sistä riippumatta.
Parempi joukkoliikenteen saavutettavuus sekä monipuolisempi maankäyttö asuinalueilla
ovat yhteydessä vähäisempään yksityisauton käyttöön (Jun 2008: 105). Zhang ym. (2012:
47) ovat kuitenkin todenneet yhdysvaltalaiskaupunkien vertailussaan, että pienemmässä
kaupungissa maankäytön monipuolisuuden vaikutus on vähäisempi. Tutkijoiden mukaan
syynä on todennäköisesti se, että pienemmillä kaupunkialueilla sekoittuneiden toimintojen
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alueet eivät välttämättä ole omavaraisia, vaan asukkaat joutuvat joka tapauksessa matkus-
tamaan pitkiä matkoja työpaikalle ja muihin matkakohteisiin.
Yksityisautoilua tukevan liikenneinfrastruktuurin lisäämisellä on yhteys autoilun lisäänty-
miseen. Suuri tiekapasiteetti ja työpaikan runsaat pysäköintimahdollisuudet lisäävät henki-
löauton käyttöä työmatkoilla (Næss 2003: 169–174). Myös helppo pääsy asunnolta moot-
toritieliittymään on yhteydessä autoriippuvaisuuden lisääntymiseen (Jun 2008: 105). New
Yorkin pysäköintitarjontaa ja asuntokuntien autonomistusta selvittäneessä tutkimuksessa
todettiin, että hyvät pysäköintimahdollisuudet asunnon lähellä lisäävät asukkaiden au-
tonomistusta (Guo 2013: 25), mikä puolestaan johtaa kasvavaan autoriippuvuuteen (Zhang
2006: 321). Kenworthyn (2006: 81–82) mukaan perinteisessä liikenteen suunnittelumallis-
sa on pyritty takaamaan riittävä infrastruktuuri ennustetulle liikenteen kasvulle, kun taas
ekologisemmassa kaupungissa liikennemääriin vaikutetaan rajoittamalla liikenneinfra-
struktuuria. Uusien väylien rakentaminen luo uutta liikennettä sen sijaan, että vähentäisi
liikennevirtoja vanhoilla väylillä.
Joukkoliikenteen käytön tehokas edistäminen edellyttää näin ollen liikennejärjestelmän
kehittämistä kokonaisuutena, jotta autoilijoiden hyväksi tehdyt ratkaisut eivät vie pohjaa
joukkoliikenteen kehittämistoimenpiteiltä. Jos esimerkiksi keskustojen pysäköintimahdol-
lisuuksia lisätään olettaen autoilun lisääntyvän tulevaisuudessa, on tiedostettava, että sa-
malla heikennetään joukkoliikenteen kilpailukykyä yksityisautoiluun verrattuna. Poliittiset
päätökset ja linjaukset vaikuttavat viime kädessä siihen, mihin suuntaa kaupungin liikenne-
järjestelmää halutaan viedä.
Liikkumiseen vaikuttavat tekijät ovat sidoksissa mittakaavaan. Osa liikkumiseen vaikutta-
vista tekijöistä liittyy asuinalueen rakennettuun ympäristöön, osa puolestaan laajemman
kaupunkialueen rakenteeseen. Næssin (2011: 41–42) mukaan kaupunkirakenteelliset tekijät
– erityisesti etäisyys keskustasta – vaikuttavat autolla kuljetun matkan määrään enemmän
kuin asuinalueeseen liittyvät tekijät. Jos etäisyys keskustasta pidetään vakiona, niin esi-
merkiksi asukastiheyden osalta kaupunkialueen asukastiheydellä on suurempi merkitys
automatkustuksen määrään kuin asuinalueen asukastiheydellä. Paikallisellakin asukasti-
heydellä on kuitenkin merkitystä liikkumisen kannalta, sillä se vaikuttaa osaltaan laajem-
man alueen asukastiheyteen sekä lähipalveluiden ja joukkoliikenteen toimintaan.
Yhdyskuntarakenne vaikuttaa ihmisten liikkumiskäyttäytymiseen, mutta toisaalta liiken-
teelliset ratkaisut muokkaavat yhdyskuntarakennetta. Esimerkiksi joukkoliikenteen saavu-
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tettavuuden parantamisella ja käytön helpottamisella voi olla yhdyskuntarakenteellisia seu-
rauksia, jotka tulisi huomioida joukkoliikenteen suunnittelussa. Pekka Lahti (2000: 94–95)
mainitsee esimerkkinä pääkaupunkiseudun joukkoliikennejärjestelmään kytketyn liityntä-
lippujärjestelmän kehyskuntien asukkaille. Edullisten tonttien ja hyvän joukkoliikennejär-
jestelmän avulla kehyskuntien on helpompi houkutella uusia asukkaita, vaikka työpaikat
sijaitsisivat pääkaupunkiseudulla. Lippujärjestelmän laajentuessa pääkaupunkiseudun työs-
säkäyntialue kasvaa ja yhdyskuntarakenne saattaa hajota entistä laajemmalle alueelle. Tä-
män seurauksena liikennemäärät kasvavat ja liikenteen aiheuttamat kulut ja haitat lisäänty-
vät. Liityntälippujärjestelmä lisää kuntien joukkoliikennetukea, joten on mahdollista, että
julkinen valta tukee yhdyskuntarakennetta hajottavaa ja liikennettä lisäävää kehitystä.
Kuten kirjallisuuskatsaus osoittaa, ovat yhdyskuntarakenteen ja liikkumisen suhteet moni-
ulotteisia, eikä pelkkä asioiden välinen yhteys vielä takaa syy-seuraus -suhdetta ilmiöiden
välillä. Tämän tutkielman tavoitteena ei ole vahvistaa tai kumota havaittuja yhteyksiä, vaan
tarkastella tutkimusaluetta aiemmissa tutkimuksissa löydettyjen yhteyksien näkökulmasta.
Kaikkien edellä mainittujen yhdyskuntarakenteellisten tekijöiden tarkastelu tässä tutkiel-
massa ei ole mahdollista, joten tutkielmassa keskitytään väestön, työpaikkojen ja keskusten
sijaintiin sekä joukkoliikenteen saavutettavuuteen. Asutuksen, työpaikkojen ja palveluiden
sijainti suhteessa toisiinsa määrittää vahvasti sitä, miten liikennevirrat alueella suuntautu-
vat.
2.4 Maankäytön ja liikenteen yhteensovittaminen
Sektorihallintomallista johtuen maankäyttöä ja liikennettä on perinteisesti suunniteltu jos-
sain määrin erillään toisistaan sekä Suomessa että ulkomailla. Suunnitteluprosessien erilli-
syyden vuoksi suunnittelun tavoitteet voivat olla osittain ristiriidassa keskenään, jolloin
maankäytössä tehdyt ratkaisut vievät pohjaa liikenteen ratkaisuilta tai toisin päin. Tavoit-
teiden harmonisointi ja toimivan kaupunkirakenteen toteuttaminen edellyttävät maankäy-
tön ja liikenteen suunnitelmien yhteensovittamista.
Bertolinin ym. (2005: 207–208) mukaan maankäytön ja liikenteen suunnittelun integraatio
on tunnistettu tärkeäksi kestävän kehityksen edellytykseksi. He ehdottavat integraation
avuksi saavutettavuuden käsitettä, jolla tarkoitetaan sitä, mitä ja miten tietystä pisteestä on
saavutettavissa. Saavutettavuuden arvioinnin haasteena on tutkijoiden mukaan se, että saa-
vutettavuuden mittarin tulee olla toisaalta teoreettisesti ja empiirisesti pätevä ja toisaalta
riittävän yksinkertainen, jotta sitä voidaan helposti hyödyntää suunnitteluprosesseissa. Ber-
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tolinin ym. (2005: 218) tutkimuksessa saavutettavuuden mittarina sovellettiin 30 minuutin
matka-ajan sisään sijoittuvien asukkaiden, työpaikkojen ja kaupungin ”solmukohtien” (ur-
ban nodes) määrää.
Toisena maankäytön ja liikenteen yhteensovittamisen keinona voidaan nähdä yhdyskunta-
rakenteen vyöhykemallit. Vyöhykeajattelua on hyödynnetty muun muassa Hollannissa,
jossa yritysten sijoittumiseen alettiin 1980-luvun loppupuolella soveltaa A-B-C -mallia.
Politiikan tavoitteena oli vähentää yksityisautoilua sekä edistää kevyen liikenteen ja jouk-
koliikenteen käyttöä. A-vyöhykkeet sijaitsivat keskeisillä paikoilla, yleensä lähellä päärau-
tatieasemaa. B-kohteet olivat usein keskustojen ulkopuolisia kehittyviä liikenteen solmu-
kohtia, jotka olivat saavutettavissa sekä julkisella liikenteellä että autolla. C-vyöhykkeet
sijaitsivat yleensä moottoriteiden läheisyydessä. Tarkoituksena oli ohjata mahdollisimman
suuri osa uusista työpaikoista ja julkisista palveluista A- ja B-vyöhykkeille, mutta toimis-
tosektorin työpaikat lisääntyivät 1990-luvulla odotettua enemmän. A- ja B-vyöhykkeiden
kehitys ei riittänyt vastaamaan kysyntää, ja lopulta työllisyys kasvoi eniten C-
vyöhykkeellä. Tämän seurauksena sijoittelupolitiikkaa on sittemmin uudistettu. (Schwanen
ym. 2004: 582)
Hollannin kokemuksista huolimatta liikenneverkon huomioivat vyöhykemallit voivat tarjo-
ta maankäytön ja liikenteen suunnittelijoille tukea uusien toimintojen sijoittelussa. SYKEn
yhdyskuntarakenteen vyöhykemallissa on yhdistetty maankäytön ja liikenteen suunnitte-
lussa käytettäviä tietoja ja jalostettu niitä sellaiseen muotoon, että tietoja voidaan hyödyn-
tää arvioitaessa yhdyskuntarakenteen kehitystä ja liikenteellisiä vaikutuksia. Vyöhykeja-
koon on yhdistetty erilaisia ominaisuustietoja sekä tietoja liikenteellisistä vaikutuksista,
joten vyöhykemalli toimii työkaluna analysoitaessa kaupunkiseutujen maankäytön ja lii-
kenteen vuorovaikutusta. (Ristimäki ym. 2011: 9)
Saavutettavuuden käsite ja vyöhykemallit ovat työkaluja maankäytön ja liikenteen suunnit-
teluun, mutta integraatiota tarvitaan myös politiikan ja päätöksenteon tasolla. Geerlings ja
Stead (2002: 226) ovat tarkastelleet maankäytön ja liikenteen yhteensovittamista politiik-
katoimien näkökulmasta Euroopassa. Heidän mukaansa kestävä maankäyttö ja liikenne
edellyttävät maankäyttö-, liikenne- ja ympäristöpolitiikoiden integroimista, sillä perintei-
sessä sektorihallinnossa vertikaaliset hallintorakenteet hankaloittavat eri alojen yhteistyötä.
Usein eri hallinto-osastot ovat vastuussa jonkin ongelman tietyistä osa-alueista, mutta ko-
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konaisuuden hallinta ei ole kenenkään vastuulla. Ongelman ratkaisemiseksi on ylitettävä
vertikaaliset hallintorakenteet ja lisättävä horisontaalista kommunikaatiota ja yhteistyötä.
2.5 Suomalainen suunnittelujärjestelmä
Alueiden suunnittelua, rakentamista ja käyttöä säädellään Suomessa maankäyttö- ja raken-
nuslailla. Liikenteen ja yhdyskuntarakenteen kannalta keskeisiä laissa asetettuja suunnitte-
lun tavoitteita ovat muun muassa yhdyskuntarakenteen ja alueidenkäytön taloudellisuus,
ympäristöhaittojen ehkäiseminen, yhdyskuntien toimivuus sekä liikenteen tarkoituksenmu-
kainen järjestäminen. Liikenteen järjestämisessä tulee kiinnittää erityistä huomiota joukko-
liikenteen ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksiin. (MRL 132/1999: 5 §)
Valtakunnallisissa alueidenkäyttötavoitteissa (VAT) linjataan, että olemassa olevaa yhdys-
kuntarakennetta tulee hyödyntää ja eheyttää sekä kaupungeissa että maaseudulla. Asumi-
nen, palvelut ja työpaikat tulee sijoittaa olemassa olevan yhdyskuntarakenteen sisään.  Lii-
kennejärjestelmä ja alueidenkäyttö on sovitettava yhteen niin, että parannetaan henkilöau-
toliikenteeseen verrattuna ympäristöystävällisempien liikennemuotojen käyttöedellytyksiä.
(Tulevaisuuden alueidenkäytöstä päätetään… 2009: 7–13)
Käytännön tasolla alueidenkäytön ratkaisut tehdään
pääosin kaavoituksessa, jota valtakunnalliset alueiden-
käyttötavoitteet ohjaavat (kuva 3). Maakuntaliiton laa-
timassa maakuntakaavassa esitetään valtakunnallisesti
ja maakunnallisesti merkittävät maankäytön ja yhdys-
kuntarakenteen periaatteet.  Yleiskaavassa suunnitel-
laan yleispiirteisesti kunnan maankäyttöä. Kunnat voi-
vat laatia yleiskaavan yksin tai yhdessä naapurikunnan
tai -kuntien kanssa. Asemakaava on yksityiskohtai-
semman suunnittelun väline, jolla ohjataan alueiden
käytön järjestämistä, rakentamista ja kehittämistä.
Asemakaavalla vaikutetaan muun muassa pysäköin-
tinormeihin, kevyen liikenteen väyliin ja joukkoliiken-
teen reitteihin. (Ojala 2003: 55–57)
Liikenneratkaisuihin vaikutetaan kaavoituksen lisäksi muun muassa liikennejärjestelmä-
suunnittelun keinoin. Liikennejärjestelmäsuunnitelma (LJS) on seudullinen pitkän aikavä-
lin kehittämissuunnitelma, jossa asetetaan liikennejärjestelmän kehittämistavoitteet ja -
Kuva 3. Maankäytön suunnitte-
lujärjestelmä Suomessa.
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strategia. Suunnitelma kattaa eri kulkumuodot, ja sen keskeisiä teemoja ovat muun muassa
liikenteen ja maankäytön vuorovaikutus sekä liikennejärjestelmän rahoitus. (Liikennejär-
jestelmäsuunnitelmien laatiminen… 2003: 10) Seudulliseen liikennejärjestelmäsuunnitel-
maan voi liittyä myös joukkoliikennesuunnitelma, jonka kunta tai kunnat yhdessä laativat.
Kunnat ovat vastuussa alueensa sisäisestä joukkoliikenteestä sekä sen palvelutason määrit-
telystä. (Ojala 2003: 62)
Maankäytön ja liikenteen suhde on tärkeä teema sekä kaavoituksessa että liikennesuunnit-
telussa, mutta perinteisessä sektorihallintomallissa suunnitteluprosessit ovat kuitenkin ol-
leet erillään toisistaan. Ympäristöministeriö sekä liikenne- ja viestintäministeriö asettivat
vuonna 2008 maankäytön ja liikenteen suunnittelun foorumin edistämään maankäytön
suunnittelun ja liikennejärjestelmäsuunnittelun prosessien vuorovaikutusta. Prosessien yh-
teensovittamisen tavoitteena on kehittää kestävämpiä yhdyskuntarakenteita, vähentää hen-
kilöautoilun tarvetta sekä parantaa joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen toimintaedelly-
tyksiä. Foorumin tehtävänä on edistää teemaan liittyvää tutkimusta ja levittää tutkimustie-
toa sekä tehdä aloitteita tarvittavista toimenpiteistä ja käynnistää projekteja maankäytön ja
liikenteen suunnittelun lähentämiseksi. Foorumissa on jäseniä muun muassa ministeriöistä,
kuntaliitosta, maakuntaliitoista, yliopistoista ja kunnista. (Maankäyttö- ja liikennefooru-
mi… 2008)
Toni Joensuu (2011: 9–12, 82–83) on tutkimuksessaan selvittänyt maankäytön ja joukko-
liikenteen suunnitteluprosessien integrointimahdollisuuksia kaupunkien ja kaupunkiseutu-
jen yleiskaavatasoisessa suunnittelussa. Tutkimuksessa selvitettiin suomalaisia ja ulkomai-
sia suunnittelukäytäntöjä ja vertailtiin niitä keskenään. Tutkimus pohjautuu kirjallisuusana-
lyysiin, haastatteluihin ja kyselytutkimukseen. Lopputuloksena syntyi toimintamalli, joka
parantaa eri osapuolten yhteistyömahdollisuuksia maankäytön ja joukkoliikenteen suunnit-
telussa Suomessa. Toimintamallissa käydään läpi yleiskaavatyön eri vaiheet ja huomioi-
daan kaupunkiseutujen väliset kokoerot. Olennaista on, että joukkoliikenne otetaan riittä-
vällä tavalla huomioon jo yleiskaavaprosessin alkuvaiheessa.
Maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteensovittaminen kaupunkiseuduilla edellyttää yh-
teistyötä myös kaupunkiseudun kuntien välillä, ei vain eri toimijoiden välillä kunnan sisäl-
lä. Maankäytön, asumisen ja liikenteen aiesopimusten avulla pyritään tukemaan kuntien
välistä sekä kuntien ja valtion välistä yhteistyötä toimintojen yhteensovittamisessa ja yh-
dyskuntarakenteen ohjauksessa. Sopimuksissa määritellään kaupunkiseutujen kehittämisen
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tavoitteet maankäytön, liikenteen ja asumisen osalta. Kaupunkiseutujen ja valtion välisten
aiesopimusten toteutumista seurataan seurantaryhmissä. Vuoteen 2015 ulottuvat aiesopi-
mukset ovat tällä hetkellä voimassa Helsingin, Turun, Tampereen ja Oulun seuduilla.
(Maankäytön, liikenteen ja… 2013)
2.6 Autoriippuvainen Suomi
2.6.1 Joukkoliikenne kulkumuotona
Suomalaisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan 8 % kotimaan matkoista ja 19 % koti-
maan matkasuoritteesta (km/hlö/vrk) tehdään julkisella liikenteellä. Suurin osa julkisen
liikenteen matkasuoritteesta tehdään linja-autolla tai junalla. Kevyen liikenteen osuus mat-
koista on 30 %, mutta matkasuoritteesta vain 4 %, sillä kevyen liikenteen matkat ovat usein
lyhyempiä kuin moottoriajoneuvoilla tehdyt matkat. Henkilöautolla tehdään 58 % koti-
maan matkoista ja 72 % matkasuoritteesta. Lähes kolme neljästä henkilöautomatkasta teh-
dään auton kuljettajana ja vain reilu neljännes matkustajana. Muiden yksityisten kulkuneu-
vojen osuus sekä matkoista että matkasuoritteesta on 4 prosenttia. (HLT 2010–2011: 12)
Henkilöliikennetutkimuksessa on analysoitu suomalaisten liikkumista Suomen ympäristö-
keskuksen alueluokitusten pohjalta. Esimerkiksi asunnon yhdyskuntarakenteellinen sijainti
vaikuttaa siihen, mitä kulkutapoja ja kuinka paljon asukas käyttää. Taajamien asukkaat
tekevät kotimaan matkoja enemmän kuin haja-asutusalueen asukkaat, mutta taajamissa
asuvien matkat ovat keskimäärin lyhyempiä. Taajaman koko on yhteydessä matkasuorit-
teen määrään niin, että matkasuorite pääasiallisesti kasvaa asuintaajaman koon pienentyes-
sä. Pienin kokonaismatkasuorite on 50 000–100 000 asukkaan taajamissa. Haja-
asutusalueella asuvien matkasuorite on suurin, mutta kylissä asuvien keskimääräinen koti-
maan matkasuorite on pienempi kuin muualla haja-asutusalueella asuvien. Haja-
asutusalueen asukkailla henkilöauton osuus matkasuoritteesta on jonkin verran suurempi
kuin taajamien asukkailla. (HLT 2010–2011: 79–80)
Taajamien sisällä on vertailtu erityyppisten asuinalueiden välisiä eroja. Kerrostaloalueilla
toiminnot sijaitsevat lähempänä toisiaan ja asukkaiden matkasuorite on pienempi kuin
pientaloalueiden ja harvan pientaloasutuksen asukkailla. Kävely ja joukkoliikenne ovat
kerrostaloalueilla käytetympiä kulkutapoja kuin pientaloalueilla. Myös vertailu eri aluete-
hokkuuksin rakennettujen alueiden välillä osoittaa, että tiiviimmin rakennetuilla alueilla
asukkaiden matkasuorite on pienempi ja henkilöauton osuus suoritteesta on alhaisempi.
(HLT 2010–2011: 81, 87)
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Kaupunkiseutujen asukkaiden matkasuoritteita on vertailtu yhdyskuntarakenteen vyöhyk-
keiden pohjalta. Alhaisin kotimaan matkasuorite on alakeskusten asukkailla (33,4
km/hlö/vrk). Myös keskustan jalankulkuvyöhykkeen ja reunavyöhykkeen asukkaiden kes-
kimääräiset matkasuoritteet jäävät selvästi alle 40 kilometriin vuorokaudessa. Intensiivisel-
lä joukkoliikennevyöhykkeellä ja joukkoliikennevyöhykkeellä suorite on hieman yli 40
kilometriä. Korkein suorite on autovyöhykkeen asukkailla (42,2 km/hlö/vrk). Joukkolii-
kennettä käytetään eniten keskustan jalankulkuvyöhykkeellä ja intensiivisellä joukkolii-
kennevyöhykkeellä, joissa joukkoliikenteen osuus matkasuoritteesta on noin neljännes.
Toisaalta intensiivisellä joukkoliikennevyöhykkeellä myös henkilöauton osuus suoritteesta
on suurempi kuin muilla vyöhykkeillä. Kilometreissä mitattuna autoa kuitenkin käytetään
eniten autovyöhykkeellä. (HLT 2010–2011: 84–85)
Joukkoliikenteen rooli liikennejärjestelmässä vaihtelee suuresti erikokoisten kaupunkiseu-
tujen välillä. Kasvavilla kaupunkiseuduilla joukkoliikennettä voidaan kehittää, jos kasvu
tapahtuu yhdyskuntarakennetta täydentäen. Useilla Suomen keskisuurilla kaupunkiseuduil-
la joukkoliikenteen matkustajamäärät ovat kuitenkin vähentyneet 2000-luvulla, vaikka
palvelutaso ja lippujen hinnoittelu eivät ole merkittävästi muuttuneet. Joukkoliikenteen
matkustajamääriä ovat verottaneet autoistuminen ja kaupunkirakenteen hajautuminen.
Joukkoliikenteen kehittämistä hankaloittavat rahoituksen vähäisyys sekä poliittisen tuen
puute. (Verronen ym. 2008: 4–5)
Valtioneuvoston liikennepoliittisen selonteon mukaan Suomen liikennepolitiikka tähtää
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvuun. Tavoitteena on luoda joukkoliikenteestä
helppokäyttöinen ja yhtenäinen palvelukokonaisuus, johon kuuluu myös käyttäjäystävälli-
nen ja yhteentoimiva maksu- ja informaatiojärjestelmä. Vero- ja maksupolitiikkaa kehite-
tään niin, että se kannustaa käyttämään enemmän joukkoliikennettä sekä kevyttä liikennet-
tä. Rahoitusta tullaan kohdentamaan joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantamiseen ja käy-
tön lisäämiseen kaupunkiseuduilla. Muilla seuduilla tavoitteena on julkisen liikenteen pe-
ruspalvelutason turvaaminen. Lisäksi maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteensovitta-
mista edistetään. (Kilpailukykyä ja hyvinvointia… 2012: 19, 30–39)
2.6.2 Autoriippuvuuden kasvu
Mika Ristimäen (2009: 65, 70) mukaan yhdyskuntarakenteen kehitys on Suomessa johta-
nut autoriippuvuuteen ja autoon perustuvaan elämäntapaan. Eheä yhdyskuntarakenne mah-
dollistaa kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen käytön, mutta hajanainen rakenne pakottaa
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asukkaat käyttämään omaa autoa liikkumiseen. Vain suuret kaupunkiseudut ja osa kes-
kisuurista kaupunkiseuduista pystyy ylläpitämään laajaa joukkoliikennetarjontaa, sillä pie-
nemmillä kaupunkiseuduilla laskeva asukas- ja työpaikkatiheys rajoittaa voimakkaasti
joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä. Merkittävää raideliikennettä on vain Helsingin työs-
säkäyntialueella.
Suomalaiskaupunkien nykyistä rakennetta selittää osittain myöhäinen kaupungistuminen.
Voimakas kaupungistuminen tapahtui Suomessa vasta maailmansotien jälkeen, minkä
vuoksi tiiviit kantakaupunkialueet ovat melko pieniä verrattuna vuosisatojen aikana kehit-
tyneisiin eurooppalaiskaupunkeihin. Sotien jälkeen 1950-luvulla rakennetut kerrostalo-
vyöhykkeet keskustojen ympärillä jäivät pääosin suppeiksi, ja kantakaupunkien reunoille
rakennettiin harvemman asutuksen pientaloalueita. Metsälähiöt rakennettiin 1960- ja 1970-
luvuilla kaupunkien liepeille melko suunnittelemattomasti. Liikenne hoidettiin pääasiassa
busseilla, mutta kantakaupungin ja metsälähiöiden väliin jääneet rakentamattomat alueet
usein estivät joukkoliikenteen nauhamaisen rakenteen jatkuvuuden. Väestön vaurastuessa
1980-luvulla autonomistus yleistyi ja pientalorakentaminen lisääntyi. Autoistumisen myötä
osa työpaikoista ja palveluista pystyi siirtymään kauemmas keskustoista. Pientalorakenta-
misen lisääntyessä alkoi kehitys, jossa asuntorakentaminen suuntautuu lähiöiden sijasta
yhä enemmän taajamien reuna-alueille ja keskuskaupunkien kehyskuntiin. Kehityksen seu-
rauksena Suomen kaupunkiseutujen keskimääräinen asukastiheys laskee. Laskuun vaikut-
tavat myös pienenevä asuntokuntakoko ja lisääntyvä asumisväljyys. (Ristimäki 2009: 61–
64)
Kaupunkiseutujen eriytyvä kehitys alkoi 1990-luvun laman aikana. Työpaikka- ja asukas-
määrien kasvu on keskittynyt suurille kaupunkiseuduille, joiden toimialarakenne on moni-
puolinen. Suomen kasvukeskuksia ovat Helsinki, Tampere, Turku, Oulu ja Jyväskylä.
Kasvavilla seuduilla rakentamisen tarve on mahdollistanut yhdyskuntarakenteen eheyttä-
misen. Väestönkasvun puuttuessa rakentamistarve perustuu lähinnä kasvavaan asumisväl-
jyyteen ja asuntokuntakoon pienenemiseen. 2000-luvun alun talouden nousukauden aikana
autojen määrä Suomessa lisääntyi entisestään, jolloin yhä useammat työpaikat ja palvelut
hakeutuivat kaupunkien reuna-alueille saavutettavuuden parantuessa. Asumisen osalta ke-
hitys painottui seutujen reuna-alueille alhaisen tiheyden taajamiin. Pienemmillä kaupunki-
seuduilla kerrostalotuotanto loppui lähes kokonaan. Asumisen sijoittuminen erilleen työ-
paikoista ja palveluista on edelleen lisännyt autoilun tarvetta. (Ristimäki 2009: 64–66)
24
Ristimäen (2009: 76) mukaan joukkoliikenteen palvelukykyä voidaan parantaa täydennys-
rakentamalla metsälähiöiden ja keskustojen välisiä nauhamaisia rakenteita. Täydennysra-
kentaminen on kuitenkin mitoitettava ja sijoitettava oikein, jotta se ei heikennä elinympä-
ristön laatua. Pekka Lahden (2000: 92–94) näkemys joukkoliikenteen kehittämismahdolli-
suuksista on samantapainen. Joukkoliikenteen toimintaedellytykset voidaan turvata joko
lisäämällä julkisen tahon rahoitusta tai kasvattamalla asukastiheyksiä esimerkiksi täyden-
nysrakentamalla. Muihin Euroopan maihin verrattuna Suomen taajamien asukastiheydet
ovat alhaisempia, joten myös edellytykset joukkoliikenteen taloudelliselle toiminnalle ovat
huonommat. Esimerkiksi Ruotsin ja Norjan taajamissa asukastiheys on lähes kolminkertai-
nen Suomen taajamiin verrattuna. Lisäksi asumisväljyyden kasvu edelleen alentaa asukas-
tiheyttä olemassa olevilla asuinalueilla. Yhdyskunnan on myös oltava riittävän suuri, jotta
joukkoliikennejärjestelmä tuottaisi suhteellista etua. Jo melko pieni ja harvaan asuttu yh-
dyskunta pystyy ylläpitämään bussiliikennejärjestelmää, mutta esimerkiksi raitiovaunu- ja
metroliikenne vaativat suuren kaupungin käyttäjämäärän ollakseen taloudellisesti kannat-
tavia.
Teemu Sihvolan (2010: 8, 12–13) mukaan kysyntäohjautuva joukkoliikenne voi olla yksi
ratkaisu urbaanin henkilöautoriippuvuuden murtamisessa. Kysyntäohjautuvassa järjestel-
mässä asiakkaat tilaavat automatisoidusta järjestelmästä etukäteen kyydin haluamalleen
reitille ja ajankohdalle, ja palveluntarjoaja yhdistelee asiakkaiden matkoja samoihin ajo-
neuvoihin. Ajoneuvot ovat pääasiassa minibusseja, ja ne saavat käyttää joukkoliikenne-
kaistoja. Suhteellisen korkean täyttöasteen ansiosta kutsuohjattu joukkoliikenne on ympä-
ristöystävällisempi kulkutapa kuin henkilöauto. Palvelu on ajallisesti ja maantieteellisesti
kattavampi kuin perinteinen joukkoliikenne, joten henkilöauton käytön tarve vähenee. Ky-
syntäohjautuva joukkoliikenne pystyy myös melko hyvin kilpailemaan henkilöauton ajalli-
sen joustavuuden kanssa. Lasten ja nuorten liikkuminen helpottuu, sillä he eivät enää ole
yhtä riippuvaisia vanhempien tarjoamista autokyydeistä. Palvelu sopii erityisen hyvin
myös perheestä ja työstä riippumattomille henkilöille, joiden aikataulut ovat joustavia.
Kaikkiin henkilöautoilun etuihin kutsuohjautuva joukkoliikenne ei pysty vastaamaan, mut-
ta yhdessä esimerkiksi yhteiskäyttöautojen ja -pyörien kanssa se voi vähentää autoriippu-
vuutta kaupunkimaisilla alueilla.
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3 Aineistot ja menetelmät
3.1 Paikkatietoaineistot
Tutkielman analyysit perustuvat kvantitatiivisiin paikkatieto- ja tilastoaineistoihin. Paikka-
tietoja hyödynnetään nykyisin laajasti joukkoliikenteen ja maankäytön suunnittelussa ja
kehittämisessä. Vaaralan ym. (2000: 46–47, 50) mukaan paikkatietojärjestelmä sopii jouk-
koliikenteeseen liittyvien tietojen tallentamiseen sekä joukkoliikenteen nykytilan ana-
lysointiin ja palveluiden kehittämiseen. Nykytilannetta voidaan tarkastella erilaisilla kart-
taesityksillä, jotka käsittelevät esimerkiksi väestöä, työpaikkoja, joukkoliikenteen reittejä
tai maankäyttöä. Saavutettavuusanalyysien avulla voidaan selvittää työpaikkojen saavutet-
tavuutta joukkoliikenteellä. Joukkoliikenteen kehittämisessä paikkatietomenetelmiä voi-
daan hyödyntää reitti-, pysäkki- ja vuoromuutosten tai uusien linjojen suunnittelussa. Me-
netelmiä voidaan käyttää myös joukkoliikenteen palvelutason määrittelyssä tai etsittäessä
alueita, jotka ovat joukkoliikennepalveluiden ulkopuolella.
Geoinformatiikan sanaston määritelmän mukaan paikkatietoa on ”tieto kohteista, joiden
paikka Maan suhteen tunnetaan”. Paikkatietokohteet ovat usein rakennetun ympäristön tai
luonnon kohteita. Paikkatietojärjestelmä on ”järjestelmä, jonka avulla voidaan tallentaa,
hallita, analysoida tai esittää paikkatietoa”. Paikkatietojärjestelmä on kokonaisuus, johon
kuuluvat laitteistot, ohjelmistot, paikkatietoaineistot, käyttäjät ja käytänteet. Geoinforma-
tiikalla tarkoitetaan tieteenalaa, joka tutkii paikkatietoa ja paikkatietojärjestelmiä. (Geoin-
formatiikan sanasto 2011: 21–22)
Tärkeimmät käyttämäni paikkatietoaineistot ovat Logican Liikennevirastolle tuottama py-
säkkiaineisto sekä Suomen ympäristökeskuksen (SYKE) ylläpitämä yhdyskuntarakenteen
seurantajärjestelmä (YKR), jonka ylläpidossa olen työni puolesta mukana. Pysäkkiaineisto
on pistemuotoinen paikkatietoaineisto, joka sisältää tiedot pysäkillä pysähtyvien linja-
autovuorojen määristä eri vuorokaudenaikoina. Tutkimuksessa on käytetty talvikauden
aineistoa, joka kuvaa tilannetta maaliskuussa 2011. Pysäkeissä ja niiden vuoromäärätie-
doissa on joitakin puutteita, mutta aineisto on kuitenkin kattavuudeltaan ja sisällöltään pa-
ras saatavilla oleva pysäkkiaineisto. Aineisto sisältää pelkästään linja-autopysäkit, joten
juna-asemat eivät ole mukana analyyseissä.
Yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmä koostuu YKR-aluejaoista ja YKR-ruututiedoista.
Yhdyskuntarakenteen aluejako sisältää Suomen taajamat, kylät, pienkylät ja maaseutualu-
eet vuodesta 1990 lähtien. Koko Suomen kattava ruutuaineisto sisältää tietoja muun muas-
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sa väestöstä, työpaikoista, työmatkoista, asuntokunnista ja rakennuksista vuodesta 1990
lähtien. YKR-ruututiedot on laskettu 250 x 250 metrin ruutuihin. Ruututieto ei ole yhtä
tarkkaa kuin rakennuskohtainen tieto, mutta YKR-aineistoihin verrattavaa väestö- ja työ-
paikkatietoa ei ole saatavissa rakennuskohtaisesti. YKR:n tietosisältö on yhdyskuntaraken-
teen näkökulmasta huomattavasti kattavampi kuin esimerkiksi Väestörekisterikeskuksen
väestötietojärjestelmään perustuvan Rakennus- ja huoneistorekisterin tietosisältö.
YKR-aineistoilla tehtyjä analyysejä tulkittaessa on hyvä huomata, että aineistot eivät ole
virallisia tilastoja, vaan esimerkiksi kunnan väestön määrä voi poiketa Tilastokeskuksen
ilmoittamasta väestön määrästä. Erot voivat johtua esimerkiksi siitä, että kaikkia asukkaita
ja työpaikkoja ei voida täydellä varmuudella sijoittaa täsmälleen oikeaan ruutuun koordi-
naattitiedon puuttuessa. Tämän tutkimuksen analyyseissä koordinaatittomia tietoja ei ole
huomioitu lainkaan.
Analyyseissä käytetty joukkoliikenteen saavutettavuuden aluejako perustuu joukkoliiken-
netarjonnan lisäksi keskusten läheisyyteen. Käyttämäni paikkatietoaineisto sisältää pienet
ja isot kuntatason palvelukeskittymät, jotka ovat osa Suomen ympäristökeskuksessa kehi-
tettyä palvelukeskittymien luokittelua. Keskusten saavutettavuus kuvastaa näin ollen ylei-
sellä tasolla myös palveluiden saavutettavuutta. Keskustasojen kriteerit esitetään raportissa
Palvelujen saavutettavuus muutoksessa – Maaseudun vakituisten ja vapaa-ajan asukkaiden
palveluympäristön kehityssuunnat ja uudet mahdollisuudet (Rehunen ym. 2012: 55).
Tieverkkoaineistona olen käyttänyt Liikenneviraston Digiroad-aineistoa, joka sisältää
Suomen yleiset ja yksityiset tiet sekä kevyen liikenteen väylät. Kevyen liikenteen väylät
ovat mukana analyyseissä, koska tavoitteena on selvittää ensisijaisesti jalankulkuetäisyyk-
siä. En ole kuitenkaan rajannut tieverkkoa pelkkiin kevyen liikenteen väyliin, sillä varsin-
kin haja-asutusalueella joukkoliikenteen käyttäjät joutuvat usein kulkemaan pysäkille auto-
tietä pitkin kevyen liikenteen väylän puuttuessa.
3.2 Saavutettavuusalueiden määrittäminen
Joukkoliikenteen saavutettavuuden ja yhdyskuntarakenteen yhteyksien tutkimiseksi laadin
Kouvolan seudulle joukkoliikenteen saavutettavuusalueet. Aluejako korostaa joukkoliiken-
teen saavutettavuutta, mutta joukkoliikennenäkökulman täydentämiseksi aluejaossa ovat
mukana myös keskusta-alueet, keskustojen reuna-alueet sekä autoriippuvaiset alueet.
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Keskusta-alue ulottuu taajamassa noin kilometrin etäisyydelle isosta kuntatason palvelu-
keskittymästä. Koska keskustojen sijainti kuvastaa myös palveluiden keskittymiä, ei palve-
luiden sijaintia suhteessa joukkoliikenteeseen analysoida tässä työssä erikseen. Kouvolan
seudulla isoiksi kuntatason palvelukeskittymiksi luokitellaan Kouvolan keskusta, Kuusan-
kosken keskusta, Myllykoski, Inkeroinen ja Kausala. Keskusta-alue on muodostettu myös
Elimäen kirkonkylän taajamaan, sillä taajaman työssäkäynnistä suurempi osa suuntautuu
taajaman sisään kuin keskustaajamaan. Työssäkäynti kertoo keskuksen merkityksestä alu-
eensa pääkeskuksena.
Keskustan reuna-alue on keskusta-alueen tavoin taajama-aluetta, ja se ulottuu keskusta-
alueen ulkoreunasta noin kolmen kilometrin päähän isosta kuntatason palvelukeskittymäs-
tä. Keskustat ja niiden reuna-alueet on rajattu taajamien sisälle siksi, että tavoitteena on
saada mukaan vain sellaiset alueet, joilla on hyvät kevyen liikenteen yhteydet. Haja-
asutusalueella kevyen liikenteen väylät eivät yleensä ole yhtä kattavia kuin taajamissa.
Hyvän joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella etäisyys pysäkille on korkeintaan 500
metriä ja pysäkin vuoromäärä on arkipäivän aikana vähintään kymmenen. Kohtalaisen
joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella etäisyys pysäkille on korkeintaan 500 metriä ja
vuoroja on päivässä viidestä yhdeksään. Heikon joukkoliikenteen saavutettavuuden aluee-
seen kuuluvat alueet, joilla pysäkin vuoromäärä arkivuorokauden aikana on yhdestä nel-
jään ja etäisyys pysäkille enintään 500 metriä. Saavutettavuusalueisiin kuuluvat myös 500–
1 000 metrin päässä pysäkistä olevat alueet, mutta ne kuuluvat yhtä alhaisempaan luokkaan
kuin mitä pysäkin vuoromäärä edellyttäisi. Autoriippuvaista aluetta ovat kaikki taajamien,
kylien, pienkylien ja harvan maaseutuasutuksen edellisiin luokkiin kuulumattomat alueet
lukuun ottamatta vesialueita.
Joukkoliikenteen saavutettavuusalueet syrjäyttävät keskustan reuna-alueen, mutta eivät
keskusta-aluetta.  Keskustan reuna-alue sijaitsee kauempana keskustasta, joten joukkolii-
kennepalveluiden tarve on suurempi kuin keskusta-alueella. Keskusta-alueilla työpaikat ja
palvelut ovat saavutettavissa helpoiten kevyellä liikenteellä. Käytännössä keskustat ovat
yleensä joukkoliikenteen piirissä, joten esimerkiksi taajamien väliseen liikkumiseen kes-
kusta-alueenkin väestö voi käyttää joukkoliikennettä.
Ruuhka-ajoille on määritetty omat saavutettavuusalueet. Ruuhka-ajoiksi lasketaan klo. 6–9
aamulla ja klo. 15–18 iltapäivällä, sillä pysäkkiaineistossa vuoromäärät on jaoteltu näiden
kellonaikojen mukaan. Etäisyys- ja vuoromääräkriteerit ovat samat kuin arkipäivän alueja-
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ossa, mutta vuoromäärän tulee toteutua, kun aamu- ja iltapäivän vuoromäärät summataan
yhteen. Lisäksi kriteerinä on, että hyvän saavutettavuuden alueella sekä aamulla että ilta-
päivällä bussivuoroja on pysäkillä vähintään kolme silloin, kun etäisyyskriteeri on 500
metriä. Kohtalaisen joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella vuoroja on vastaavasti ol-
tava vähintään kaksi ja heikon saavutettavuuden alueella vähintään yksi sekä aamulla että
iltapäivällä. Tarkemmat aluejakojen kriteerit esitetään liitteessä 1. Kesäkaudelle ja viikon-
lopulle ei ole laadittu omia aluejakoja.
Joukkoliikenteen saavutettavuusalueiden määrittelyssä olen käyttänyt tieverkkoa pitkin
mitattuja etäisyyksiä. Saavutettavuusalueet on määritetty ArcGIS-ohjelman Network Ana-
lyst -työkalun avulla. Yksinkertaisempi vaihtoehto olisi ollut linnuntie-etäisyyteen perus-
tuva menetelmä, mutta sen ongelmana on, että se yliarvioi vaikutusalueen laajuuden (esim.
Landex & Hansen 2006; Gutiérrez & García-Palomares 2008). Jalankulkija pystyy harvoin
kulkemaan joukkoliikenteen pysäkille sitä reittiä pitkin, joka olisi linnunteitse mitattuna
lyhyin. Sen sijaan hän joutuu usein seuraamaan katuverkkoa ja kiertämään esimerkiksi
rakennuksia tai suljettuja alueita. Kadulta voidaan poiketa oikoreitille, mutta verkostoetäi-
syyttä voidaan silti pitää totuudenmukaisempana kuin linnuntie-etäisyyttä.
Laadin aluejaon YKR-ruudukkoon, jotta YKR-ruutuaineistojen hyödyntäminen ana-
lyyseissä olisi helpompaa. Keskuksille ja bussipysäkeille laadittiin aluksi bufferit, jonka
jälkeen ruudut luokiteltiin kuuluvaksi siihen vyöhykkeeseen, jonka alueella pääosa ruudun
rakennuksista sijaitsee. Aluetyyppien rajoilla luokittelu edellytti tapauskohtaista tarkastelua
pohjakartan avulla. Jos tutkimusalue olisi ollut suurempi, olisi ollut järkevämpää käyttää
ruudun keskipisteen sijaintiin perustuvaa luokittelumenetelmää, mutta siinä tapauksessa
lopputulos olisi ollut epätarkempi.
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4 Kouvolan seutu paikkatietojen valossa
4.1 Suunnitelmissa asetetut tavoitteet
Kouvolan seudun maankäyttöä ohjataan yleis- ja asemakaavoilla sekä Kymenlaakson maa-
kuntakaavalla. Seudun taajamat on suurimmaksi osaksi asemakaavoitettu, minkä lisäksi
haja-asutusalueella on joitakin yksittäisiä asemakaavoitettuja alueita (kuva 4). Myös Val-
kealan taajama on Kouvolan kaupungin aineiston mukaan lähes kokonaan asemakaavoitet-
tu, vaikka kaava-alue ei näy ELY-keskusten ja SYKEn tuottamassa paikkatietoaineistossa
(Asemakaavoitus 2013). Korian, Elimäen, Kausalan, Myllykosken ja Inkeroisten taajamien
lähiympäristöt ovat yleiskaavan piirissä. Myös suurimpien vesistöjen rannat lukuun otta-
matta Lappalanjärveä on yleiskaavoitettu.
Vuoden 2009 kuntaliitoksen myötä kuuden kunnan kaavoitusyksiköt keskitettiin yhteen
virastoon, mutta kuntienvälistä yhteistyötä tehtiin aiemminkin Kouvolan seudun kuntayh-
tymässä. Vuonna 1998 hyväksyttiin Kouvolan seudun maankäyttöstrategia, jonka pohjalta
laadittiin kuntien yhteinen yleiskaavallinen suunnitelma (Kouvolan seudun yleiskaavalli-
nen… 2001: 1).
Kouvolan seudun maankäyttöstrategia 1998–2025 perustuu niin sanottuun sisäisen kasvun
periaatteeseen. Tavoitteena on ohjata pääosa uudesta asuntotuotannosta ja uusista työpai-
koista olemassa olevan taajamarakenteen sisään, jotta voidaan hyödyntää olemassa olevia
palveluita ja nykyistä kunnallistekniikkaa. Kaupunkiseutua halutaan tiivistää ja vahvistaa
tehostamalla olemassa olevan rakenteen käyttöä. Lähtökohtana on, että seudun väestömää-
rä pyritään säilyttämään suunnilleen nykyisellä tasollaan. Maankäyttöstrategian perustana
on keskustaajaman ja lähitaajamien kehittäminen. Uudet työpaikka-alueet tulee sijoittaa
pääasiassa julkisen liikenteen reittien yhteyteen. (Kouvolan seudun kaupunkisuunnitelma
2007: 7–8)
Kouvolan kaupunki on laatinut rakennemallin, joka hyväksyttiin valtuustossa helmikuussa
2013. Rakennemalli on alueidenkäytön kehityskuva, jossa esitetään maankäytön kehittämi-
sen pitkän aikavälin tavoitteet. Kouvolan kaupungin tavoitteissa korostuvat muun muassa
keskusten (kaupunkikeskus, aluekeskukset, palvelukylät) tasapainoinen kehittäminen, eko-
ja energiatehokas yhdyskuntarakenne sekä elinkeinojen edistäminen. Kaupunkirakennetta
kehitetään tehostaen olemassa olevien palveluiden ja yhdyskuntateknisten verkostojen
käyttöä. Maankäytöllä pyritään luomaan edellytyksiä kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen
käytön lisääntymiselle. (Kouvolan kaupungin rakennemalli 2012: 7–8)
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Kuva 4. Kouvolan seudun asemakaava- ja yleiskaava-alueet 2011 (ei ranta-asemakaavoja).
Kouvolan seudun joukkoliikennetarjonta perustuu pääasiassa bussiliikenteeseen. Paikallis-
ja kaukoliikenteen vuorotarjontaa täydentävät palvelulinjat ja asiointitaksit, jotka liiken-
nöivät normaalia reittiliikennettä harvemmin. Junayhteyksiä on Kouvolan keskustasta
Kausalaan, Korialle, Myllykoskelle ja Inkeroisiin. Kouvolan sisäisessä bussiliikenteessä
käytössä oleva kaupunkilippu tai Kouvolan, Iitin ja Luumäen alueilla käytössä oleva seutu-
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lippu eivät oikeuta matkustamaan junalla. Junaliikenne sekä palvelu- ja asiointitaksit on
rajattu tämän tutkimuksen ulkopuolelle.
Kuntaliitoksen myötä vuonna 2009 Kouvolassa laadittiin joukkoliikenteen kehittämisoh-
jelma, jossa määriteltiin joukkoliikenteen kehittämishankkeet kausille 2009–2010 ja 2011–
2015 (Joukkoliikenteen kehittämisohjelma 2009). Kouvolaan palkattiin myös joukkolii-
kennelogistikko kehittämään palveluita. Vuonna 2011 julkaistiin joukkoliikenteen palvelu-
tasosuunnitelma 2011–2015. Taustalla oli vuonna 2009 voimaan tullut joukkoliikennelaki,
joka velvoitti toimivaltaiset viranomaiset määrittelemään joukkoliikenteen palvelutason
alueellaan vuoden 2011 loppuun mennessä. Palvelutasoon vaikuttavat joukkoliikennetar-
jonnan määrä ja palveluiden laatu. Kouvolassa korkeimpaan tasoon eli kilpailutasoon pyri-
tään vain Kouvolan ja Kuusankosken välillä. Houkutteleva taso on tavoitteena muun muas-
sa Kouvolan keskustaajaman ja muiden suurimpien taajamien välisillä reiteillä. Keskitasoa
tavoitellaan vain kahdella reitillä. Peruspalvelutasoon pyritään erityisesti pienemmissä taa-
jamissa. Minimitason palvelut taataan asiointitakseilla. Palvelutasoluokkien kriteerit kuva-
taan palvelutasosuunnitelmassa. (Joukkoliikenteen palvelutasosuunnitelma 2011–2015: 4–
5, 19)
Kouvolan seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2006: 34–35) on myös huomioitu
joukkoliikenteen toimintaedellytykset. Suunnitelmassa esitetään liikennejärjestelmän kehit-
tämisen yleiset tavoitteet. Tavoitteena on muun muassa, että yhdyskuntarakennetta kehite-
tään erityisesti täydentämällä olemassa olevaa taajama- ja kylärakennetta, minkä avulla
tuetaan palvelujen sekä joukko- ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksiä. Paljon liikennet-
tä synnyttävät toiminnot sijoitetaan joukkoliikennepalveluiden piiriin. Tieverkkoa kehite-
tään erityisesti elinkeinoelämän ja joukkoliikenteen kannalta keskeisillä väylillä.
4.2 Yhdyskuntarakenteen ominaisuudet
4.2.1 Taajamat ja niiden asuinalueet
Kouvolan seudun väkiluku on YKR-aineiston mukaan noin 94 100 (v. 2011). Väestöstä 53
prosenttia asuu keskustaajamassa, 30 prosenttia muissa taajamissa, 6 prosenttia kylissä ja
11 prosenttia kylien ulkopuolisella haja-asutusalueella. Jakaumassa ei ole vuoteen 1990
verrattuna tapahtunut merkittäviä muutoksia. Työpaikkoja Kouvolan seudulla on noin
33 200 (v. 2009), joista 63 prosenttia sijaitsee keskustaajamassa ja 25 prosenttia muissa
taajamissa. Haja-asutusalueen osuus työpaikoista on 12 prosenttia.
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Kouvolan seudun taajamat ja kylät sekä taajamien laajeneminen esitetään kuvassa 5. Kou-
volan seudun suurimmat taajamat ovat Kouvolan keskustaajama (49 740 as.), Myllykoski
(6 270 as.), Valkeala (6 000 as.), Inkeroinen (5 510 as.), Koria (4 020 as.) ja Kausala (3
900 as.). Pienempiä taajamia ovat Elimäki (1 410 as.), Jaala (650 as.), Utti (450 as.), Sip-
pola (280 as.) ja Kaipiainen (270 as.). Taajamien muut ominaisuustiedot löytyvät liitteestä
2. Kyliä eli vähintään 40 asukkaan asutustihentymiä on Kouvolan seudulla useita kymme-
niä. Seudun vakituinen asutus on painottunut alueen keski- ja eteläosiin, kun taas pohjois-
osan vesistöisemmät alueet ovat suosittua mökkeilyaluetta.
Eri vuosien taajamarajauksia vertailemalla voidaan erottaa suunnat, joissa taajama-alueet
ovat viime vuosikymmenien aikana laajentuneet. Selkeimmät yhtenäiset taajamien laa-
jenemisalueet sijaitsevat Valkealan ja Utin taajamissa, jotka molemmat sijaitsevat entisen
Valkealan kunnan alueella. Valkealan taajama on 1990- ja 2000-luvuilla laajentunut ete-
lään Lautaron pientaloalueen rakentuessa. Samalla aikavälillä taajama on laajentunut myös
pohjoisessa, johon on rakentunut Hurmanmäen pientaloalue. Utin taajama on 2000-luvulla
laajentunut voimakkaasti kuutostien ympäristössä. Lisäksi keskustaajama on laajentunut
Sydänmaalle ja Kausalan taajama Holstilaan 2000-luvun aikana. Myllykosken taajama
kasvoi voimakkaimmin 1990-luvulla. Vuohijärven kylä Kouvolan pohjoisosassa oli vuosi-
na 1990 ja 2000 taajamaa, mutta vuoden 2011 taajamarajauksessa alueen väestömäärä ei
ylitä taajaman kriteeriä. Kylien laajuudessa tapahtuneita muutoksia ei ole huomioitu kar-
tassa.
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Kuva 5. Kouvolan seudun taajamat ja kylät 2011 sekä taajamien laajeneminen 1990–2011.
Taajamien laajeneminen voi johtua kaavalla ohjatusta suunnitelmallisesta rakentamisesta
tai yksittäisillä luparatkaisuilla ohjatusta rakentamisesta vanhan taajaman reunamilla. Vä-
estön ja rakennusten määrän kasvamisen myötä taajaman kriteerit täyttyvät ja taajamaraja-
us laajenee kattamaan kyseiset alueet, jotka ovat aiemmin olleet taajamarajauksen ulko-
puolella. Kouvolan seudulla taajamien laajenemisalueiden rakentaminen oli vilkasta 2000-
luvun alussa. Rakentaminen haja-asutusalueelle lisääntyi selvästi 2000-luvun ensimmäisen
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vuosikymmenen lopulla (kuva 6). Vuosina 1996–2000 valmistuneista asunnoista 14 pro-
senttia rakennettiin haja-asutusalueelle, mutta vuosina 2006–2010 osuus oli jo 32 prosent-
tia. Tältä osin rakentaminen ei näytä kovin hyvin noudattaneen Kouvolan seudun maan-
käyttöstrategian sisäisen kasvun periaatetta.
Kuva 6. Viiden vuoden aikana valmistuneiden asuntojen jakautuminen taajamiin ja haja-
asutusalueelle Kouvolan seudulla (Elinympäristön seuranta 2010a). Viisivuotisjaksoon lukeutuvat
tilastovuosi ja sitä edeltävät neljä vuotta.
Taajamien asuinalueet voidaan jakaa aluetehokkuuden sekä asumisen tyypin ja määrän
perusteella asuinaluetyyppeihin. Kouvolan seudun taajamien asuinalueet ovat pääasiassa
pientaloaluetta sekä taajamien reunamilla harvaa pientaloasutusta (kuva 7). Harvan pienta-
loasutuksen osuus on suuri erityisesti pienissä taajamissa sekä Myllykoskella ja Inkeroisis-
sa. Valkealassa, Korialla ja keskustaajamassa on paljon pientaloalueita. Suurimmat yhte-
näiset kerrostaloalueet ovat keskustaajamassa Voikkaalla sekä lähellä Kouvolan ja Kuu-
sankosken keskustoja. Myös Inkeroisten ja Korian taajamissa on jonkin verran kerrostalo-
asutusta. Pienimmissä taajamissa kerrostaloalueita ei ole lainkaan, mutta yksittäisiä kerros-
taloja niissä voi olla. Pientalovaltaisten alueiden suurta määrää Kouvolan seudulla selittää
osittain kuntaliitosta edeltänyt maapolitiikka, johon vaikutti kuntien välinen kilpailu asuk-
kaista (Lamminmäki 2012).
Pientalovaltaisten alueiden merkitys on suuri myös asukasmäärällä mitattuna. Kouvolan
seudun taajamien asuinalueiden väestöstä 62 prosenttia asuu pientaloalueilla ja 29 prosent-
tia kerrostaloalueilla. Harvan pientaloasutuksen osuus on 9 prosenttia. Kerrostaloalueiden
osuus on Kouvolan seudulla alhaisempi kuin esimerkiksi Kotka-Haminan seutukunnassa
(34 %) tai Lappeenrannan seutukunnassa (39 %). (Elinympäristön seuranta 2010a) Kouvo-



















asuinalueiden väestöstä. Inkeroisten taajamassa osuus on 25 prosenttia ja muissa taajamis-
sa alle 20 prosenttia.
Kuva 7. Kouvolan seudun taajamien asuinaluetyypit (2011).
4.2.2 Väestön sijoittuminen
Asukastiheydellä mitattuna kannattavan joukkoliikenteen viitteellisenä rajana pidetään
yleisesti 20 asukasta hehtaarilla. Kouvolan seudulla näin tiheään asuttuja ruutuja on melko
vähän (kuva 8). Korkeimman asukastiheyden alueet sijaitsevat suurimmaksi osaksi keskus-
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taajamassa. Muutamista muista taajamista löytyy yksittäisiä raja-arvon ylittäviä ruutuja.
Korkean asukastiheyden alueita on sekä kerrostaloalueilla että pientaloalueilla. Kouvolan
seudun asukkaista hieman yli neljännes asuu alueilla (ruuduissa), joissa asukastiheys on
vähintään 20 asukasta hehtaarilla. Haja-asutusalueen asutuissa ruuduissa asukastiheys on
muutamaa kylissä sijaitsevaa ruutua lukuun ottamatta alle viisi asukasta hehtaarilla.
Kuva 8. Asukastiheys (2011) Kouvolan seudulla.
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Joukkoliikenteen kehittämisohjelmassa (2009: 16) Kouvola asettaa joukkoliikenteen kan-
nalta tavoitteelliseksi asukastiheydeksi 500 asukasta neliökilometrillä eli viisi asukasta
hehtaarilla, mikä on huomattavasti alhaisempi tiheys kuin yleisesti käytetty 20 asukasta
hehtaarilla. Viiden asukkaan raja-arvo ylittyy kaikkien suurimpien taajamien keskiosissa
sekä yksittäisissä ruuduissa pienemmissä taajamissa ja haja-asutusalueella. Näillä alueilla
asuu yli 70 prosenttia Kouvolan seudun väestöstä.
Kouvolan seudun taajamien keskimääräinen asukastiheys on 6,0 asukasta hehtaarilla (v.
2011). Keskustaajaman asukastiheys on 8,3 asukasta hehtaarilla. Muissa taajamissa asukas-
tiheys vaihtelee Sippolan 1,3 asukkaasta Valkealan 5,6 asukkaaseen hehtaarilla. Haja-
asutusalueen (mukaan lukien kylät) asukastiheys on vain 0,05 asukasta hehtaarilla, mutta
kylissä asukastiheys on muuta haja-asutusaluetta korkeampi (0,4 as./ha). Sekä taajamissa
että haja-asutusalueella asukastiheys on hieman laskenut vuoden 1990 tasosta: vuonna
1990 taajamien asukastiheys oli 7,2 asukasta ja haja-asutusalueen asukastiheys 0,06 asu-
kasta hehtaarilla.
Asukastiheyden laskuun vaikuttavat monet tekijät, kuten taajamien laajentumisalueiden
alhainen väestöntiheys, väestön väheneminen ja vanhoilla taajama-alueilla asumisväljyy-
den kasvu. Asumisväljyyden kasvaessa asuinalueen asukastiheys laskee ilman uusien asun-
tojen rakentamista. Kouvolan seudulla asumisväljyys vuonna 2010 oli 41,3 neliömetriä
henkilöä kohden. Vuodesta 1990 asumisväljyys kasvoi 28 prosenttia. Asumisväljyyden
kasvua selittää osittain asuntokuntakoon pieneneminen. Vuonna 1990 asuntokuntien kes-
kikoko Kouvolan seudulla oli 2,4 henkilöä ja vuonna 2010 2,0 henkilöä. Pienten, yhden ja
kahden hengen asuntokuntien osuus kaikista asuntokunnista on kasvanut, ja vastaavasti
kolmen tai useamman hengen asuntokuntien osuus on laskenut. Kouvolan seudun asunto-
kunnista 77 % on yhden tai kahden hengen asuntokuntia. (Elinympäristön seuranta 2010b)
Asukastiheyden lisäksi asuntojen keskustaetäisyyden on havaittu olevan yhteydessä yksi-
tyisautoilun määrään: mitä kauempana keskustasta asutaan, sitä enemmän liikutaan autolla.
Kouvolan seudun väestöstä 26 prosenttia asuu korkeintaan kolmen kilometrin päässä seu-
dun pääkeskuksesta tieverkkoa pitkin mitattuna (kuva 9). Viiden kilometrin säteellä asuu
35 % ja kymmenen kilometrin säteellä 60 % väestöstä. Yli 30 kilometrin etäisyydellä kes-
kustasta asuu vain viisi prosenttia seudun asukkaista.
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Kuva 9. Seudun väestön etäisyys Kouvolan keskustasta.
Väestön ikärakenne vaikuttaa liikkumistarpeisiin ja -tottumuksiin. Kouvolan seudun väes-
töstä 18 prosenttia on alle 18-vuotiaita ja 22 prosenttia yli 64-vuotiaita. Seudun taajamat
ovat ikärakenteen suhteen hyvin erilaisia (ks. liite 2). Ikärakenteeltaan nuorimpia taajamia
ovat Valkealan ja Korian lähitaajamat sekä Utti, joissa lapsia ja nuoria on selvästi enem-
män kuin eläkeikäisiä asukkaita. Päinvastaisessa tilanteessa ovat esimerkiksi Sippola, Eli-
mäki, Jaala ja Kausala, joissa yli 64-vuotiaita on väestöstä suurempi osa kuin alle 18-
vuotiaita.
4.2.3 Työssäkäynnin suuntautuminen
Työpaikka-alueiden työpaikkatiheydellä ei ole todettu olevan suurta merkitystä työnteki-
jöiden autoilun määrään, mutta työpaikkojen sijainti ja työssäkäynnin suuntautuminen ovat
merkittäviä liikenteeseen vaikuttavia yhdyskuntarakenteellisia tekijöitä. Korkean työpaik-
katiheyden alueet ovat paikkoja, joihin suuntautuu paljon työmatkaliikennettä muilta alu-
eilta.
Kouvolan seudulla korkeimman työpaikkatiheyden alueet sijaitsevat keskustaajamassa
Kouvolan ja Kuusankosken keskustoissa (kuva 10). Keskustaajaman kolmas työpaikka-
keskittymä on Kouvolan keskustan länsipuolella Korjalassa. Vuonna 2012 Tervaskankaalle
avatun kauppakeskus Veturin työpaikat eivät vielä näy aineistossa. Muiden taajamien työ-
paikkakeskittymät ovat pinta-alaltaan selvästi pienempiä kuin keskustaajaman keskittymät.
Taajamien ulkopuolisissa ruuduissa työpaikkatiheys on pääasiassa alle kolme työpaikkaa
hehtaarilla. Selkeimpänä poikkeuksena haja-asutusalueella erottuu Pohjois-Kouvolassa













Kuva 10. Työpaikkatiheys (2009) Kouvolan seudulla.
Kouvolan seudun työllisestä väestöstä 76,1 % käy töissä seudun sisällä. Työssäkäyvien
työmatkan keskimääräinen pituus on 14,9 kilometriä (v. 2009), kun mukaan lasketaan alle
200 kilometrin pituiset työmatkat. Työmatkan keskipituus on Kouvolan seudulla pidempi
kuin koko maassa keskimäärin (13,4 km). Työmatkan keskipituus on vuodesta 1990 kas-
vanut 5,3 kilometrillä eli 55 prosentilla. Työmatkoista 25,5 prosenttia on alle kahden kilo-
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metrin pituisia, 22,2 prosenttia 2–5 kilometrin pituisia ja 32,5 prosenttia 5–20 kilometrin
pituisia. Yli 20 kilometrin pituisia työmatkoja on 19,8 % kaikista työmatkoista. (Elinympä-
ristön seuranta 2009)
Alueen työpaikkaomavaraisuus vaikuttaa muun muassa työmatkaliikenteen määrään ja
suuntautumiseen. Työpaikkaomavaraisuudella tarkoitetaan alueen työpaikkojen määrää
suhteessa alueella asuvaan työlliseen työvoimaan. Jos työpaikkaomavaraisuus on yli 100
%, on alueella enemmän työpaikkoja kuin työllistä työvoimaa. Korkeimman työpaikka-
omavaraisuuden taajamia Kouvolan seudulla ovat Kaipiainen (193 %), Elimäki (173 %),
keskustaajama (127 %) ja Inkeroinen (123 %). Alhaisimmillaan työpaikkaomavaraisuus on
Myllykoskella (53 %), Valkealassa (58 %) ja Utissa (61 %). Lähimpänä sataa suhdeluku
on Sippolassa (94 %), Korialla (93 %), Kausalassa (110 %) ja Jaalassa (81 %). Työpaikka-
omavaraisuus ei näytä olevan riippuvainen taajaman koosta.
Työpaikkaomavaraisuus ei kuvaa suoraan sitä, miten työmatkat suuntautuvat, sillä alueen
työpaikkoihin tulee työntekijöitä myös alueen ulkopuolelta, ja alueelta käydään töissä
muualla. YKR-työmatkatietojen avulla voidaan tarkastella työmatkojen suuntautumista
taajamasta toiseen (kuva 11). Keskustaajaman työssäkäyvästä väestöstä 75 % käy töissä
keskustaajaman alueella ja 25 % muualla Kouvolan seudulla tai seudun ulkopuolella. Val-
kealan ja Korian taajamista noin puolet ja Myllykosken taajamasta noin 30 % työssäkäy-
vistä käy töissä keskustaajamassa. Myllykoskelta tehdään paljon työmatkoja myös Korial-
le. Inkeroisissa ja Kausalassa tärkeimpänä yksittäisenä työmatkojen kohteena on oma taa-
jama: Inkeroisissa oman taajaman osuus työssäkäynnistä on puolet ja Kausalassa hieman
alle puolet. Pienemmistä taajamista tehtävät työmatkat eivät ole mukana kuvaajassa.
Taajamien välisessä työssäkäynnissä määrällisesti suurin työssäkäyntivirta suuntautuu
Valkealan taajamasta keskustaajamaan (yli 1 200 työntekijää). Yli 400 työmatkalaisen vir-
toja suuntautuu Korialta ja Myllykoskelta keskustaajamaan, keskustaajamasta Valkealan
taajamaan sekä Myllykoskelta Korialle. Keskustaajaman ja Inkeroisten sekä keskustaaja-
man ja Kausalan välillä tekee työmatkaa yli 100 työmatkalaista molempiin suuntiin. Muita
yli 100 työssäkävijän yhteyksiä ovat keskustaajama–Koria, keskustaajama–Myllykoski ja
Myllykoski–Inkeroinen.
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Kuva 11. Suurimpien taajamien asukkaiden työssäkäynnin suuntautuminen (2009). Luvut kuvaavat
asuintaajamasta työssäkäyvien kokonaismäärää.
4.3 Autoistumisaste
Autonomistus ei itsessään ole yhdyskuntarakenteen ominaisuus, mutta autoistumisaste
kertoo paljon asukkaiden liikkumisesta ja sitä kautta jotain myös yhdyskuntarakenteesta.
Voidaan olettaa, että pitkälle autoistuneilla alueilla mahdollisuudet kevyen liikenteen ja
joukkoliikenteen käyttöön ovat todennäköisesti heikommat kuin vähemmän autoistuneilla
alueilla.
Kouvolan seudun autoistumisaste on korkea. Henkilöautoja on tuhatta asukasta kohti 636,
kun koko maan tasolla autoja on 550 tuhatta asukasta kohden. Kouvolan seudun autoistu-
misaste on korkea myös verrattuna esimerkiksi Kotka-Haminan seutukuntaan (562 autoa/1
000 as.) tai Lappeenrannan seutukuntaan (594 autoa/1 000 as.). (Elinympäristön seuranta
2011) Kouvolan seudun asuntokunnista 44 % omistaa yhden auton ja 31 % vähintään kaksi
autoa. Autottomien asuntokuntien osuus on näin ollen 25 %. Vuoteen 2000 verrattuna au-
tottomien asuntokuntien ja yhden auton omistavien asuntokuntien osuus on laskenut ja
moniautoisten asuntokuntien osuus kasvanut. (Elinympäristön seuranta 2010b)
Kouvolan seudun taajamissa 72 prosenttia asuntokunnista omistaa vähintään yhden auton
(kuva 12). Haja-asutusalueella autollisten asuntokuntien osuus on 88 prosenttia, eli odote-
tusti jonkin verran korkeampi kuin taajamissa. Taajamien ja haja-asutusalueen erona on
lisäksi se, että haja-asutusalueella useamman auton omistaminen on yleisempää kuin taa-
jamissa. Taajamien autollisista asuntokunnista 38 % omistaa enemmän kuin yhden auton,
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ria: kerrostaloalueilla autottomien asuntokuntien osuus on huomattavasti suurempi kuin
pientalovaltaisilla alueilla.
Kuva 12. Asuntokuntien autonomistus (2010) aluetyypeittäin Kouvolan seudulla.
Kuvassa 13 ruudut on luokiteltu sen mukaan, onko ruudun asuntokunnista suurin osa autot-
tomia, yhden auton omistavia vai useamman auton omistavia. Tasatilanteessa autottomat
asuntokunnat syrjäyttävät kartalla autolliset asuntokunnat ja yhden auton asuntokunnat
syrjäyttävät moniautoiset asuntokunnat. Kartalla eivät näy ne ruudut, joissa on alle kolme
asuntokuntaa. Autottomat asuntokunnat hallitsevat taajamien keskustoissa, erityisesti kes-
kustaajaman keskuksissa. Keskustaajamassa keskusten ympärillä yhden auton omistavia
asuntokuntia on eniten. Yhden auton asuntokunnat ovat enemmistönä useilla alueilla myös
Kausalan, Myllykosken ja Inkeroisten taajamissa. Valkealan ja Korian taajamissa on suh-
teellisen laajoja alueita, joilla moniautoisia asuntokuntia on paljon. Punaisena erottuvia
alueita ovat esimerkiksi Lautaro ja Jokela Valkealan taajamassa, Mielakka keskustaaja-
massa sekä Sopenpelto Korialla.
Suurimmista taajamista autoistuneimpia ovat Valkeala ja Koria, joissa 83 prosenttia asun-
tokunnista omistaa vähintään yhden auton (v. 2009). Moniautoisten asuntokuntien määrä
lähentelee yksiautoisten asuntokuntien määrää. Autottomia asuntokuntia on suhteellisesti
eniten keskustaajamassa ja Kausalassa (molemmissa 30 %). Myllykosken ja Inkeroisten
taajamissa autottomia asuntokuntia on 22–24 prosenttia kaikista asuntokunnista. Pienem-
missä taajamissa autottomien asuntokuntien osuus vaihtelee 25 ja 35 prosentin välillä lu-
kuun ottamatta Uttia, jossa autottomia asuntokuntia on vain 8 prosenttia ja moniautoisia
asuntokuntia jopa 51 prosenttia asuntokunnista.











Kuva 13. Asuntokuntien autonomistus (2010) Kouvolan seudulla.
Uudellamaalla asuntokuntien moniautoisuuden on todettu olevan selvästi yleisempää alu-
eilla, joissa asukastiheys on alle 15 asukasta hehtaarilla verrattuna tiheämmin asuttuihin
alueisiin (Kanninen ym. 2010). Kouvolan seudun taajamissa raja-arvo alittuu useimmissa
tilastoruuduissa. Seudun väestöstä 60 prosenttia asuu alueilla, joissa asukastiheys on alle
15 asukasta hehtaarilla. Näillä alueilla 42 prosenttia asuntokunnista omistaa vähintään kak-
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Joukkoliikenteen saavutettavuusalueet arkivuorokaudelle esitetään kuvassa 14. Tarkaste-
lussa arkivuorokausi alkaa ja päättyy klo. 6.00. Käytännössä yöaikaan joukkoliikenteen
vuorotarjonta on hyvin vähäistä, joten arkivuorokaudesta käytetään myös nimitystä arki-
päivä. Arkipäivän aluejako kuvaa yleisemmin mahdollisuuksia käyttää joukkoliikennettä
liikkumiseen mihin aikaan päivästä tahansa. Ruuhka-ajan aluejaolla on suurempi merkitys
erityisesti työssäkäynnin ja opiskelun kannalta. Ruuhka-ajan aluejakoa käsitellään lyhyesti
luvussa 4.4.5. Aluejakojen tarkemmat kriteerit kuvataan luvussa 3.2 sekä liitteessä 1. Tar-
kemmat kartat joukkoliikenteen saavutettavuudesta arkipäivänä Kouvolan seudun suurim-
missa taajamissa löytyvät liitteestä 3.
Arkisin joukkoliikenteen saavutettavuus on parhaimmillaan keskustaajaman alueella sekä
Myllykoskella ja Inkeroisissa. Hyvän saavutettavuuden alueita on myös Kausalassa, Jaa-
lassa, Valkealassa, Tuohikotissa ja Kymenlaaksontien varrella. Valkealan taajamassa Van-
hantien varsi on kohtalaisen saavutettavuuden aluetta. Korian ja Elimäen taajamien osalta
joukkoliikenteen saavutettavuus näyttäytyy aineiston perusteella melko heikkona. Useat
pienemmät taajamat sekä kylät erottuvat kartalla kohtalaisen saavutettavuuden alueina,
kuten Utti, Kaipiainen, Vuohijärvi ja Anttila. Kyliä lukuun ottamatta haja-asutusalue on
pääasiassa autoriippuvaista aluetta sekä suurimpien väylien varrella heikon joukkoliiken-
teen saavutettavuuden aluetta.
Kouvolan seudulla on useita taajama-alueita, jotka ovat kokonaan ilman joukkoliikenne-
palveluita eli kuuluvat autoriippuvaiseen alueeseen. Tällaisia alueita ovat muun muassa
Lautaron asuinalueen eteläosa ja Hurmanmäen asuinalueen itäosa Valkealan taajamassa,
Utin taajaman pohjoisosa sekä suuret osat Korian ja Sippolan taajamista. Taajamien auto-
riippuvaisilla alueilla sijaitsevat asuinalueet ovat suurelta osin harvan pientaloasutuksen
alueita. Osa autoriippuvaisista taajama-alueista sijaitsee taajamien asuinalueiden ulkopuo-
lella, esimerkiksi teollisuusalueilla. Esimerkkejä tällaisista alueista ovat Tykkimäki ja Kai-
piaisten taajaman lounaisosa. Monet kylät ovat joukkoliikenteen piirissä, mutta autoriippu-
vaista aluetta ovat muun muassa Aitomäki, Enäjärvi ja Ruotila.
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Kuva 14. Joukkoliikenteen saavutettavuus Kouvolan seudulla arkipäivänä.
Keskusta-alueet sijaitsevat keskustaajamassa sekä Myllykosken, Inkeroisten, Elimäen ja
Kausalan taajamissa. Joukkoliikenteen saavutettavuusalueet eivät ulotu keskusta-alueiden
päälle, mutta käytännössä keskusta-alueiden joukkoliikennepalvelut ovat hyvät keskeisestä
sijainnista johtuen. Keskusta-alueiden ympärillä on keskustan reuna-aluetta siltä osin, kuin
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alueella ei ole joukkoliikennepalveluita. Keskustaajamassa tällaisia keskustan reuna-alueita
ovat esimerkiksi Vahteronmäki Kouvolan keskustan kaakkoispuolella sekä Sipilänmäki ja
Rauhanharju Kuusankosken keskustan eteläpuolella.
Joukkoliikenteen palvelutason alueelliset erot eivät vielä yksinään anna kattavaa kuvaa
saavutettavuudesta, sillä saavutettavuuteen vaikuttaa myös se, onko alueella ketään tai mi-
tään, jolle hyvästä palvelutasosta olisi hyötyä. Seuraavaksi tarkastellaan sitä, millaisena
saavutettavuus näyttäytyy väestön ja työpaikkojen näkökulmasta.
4.4.2 Saavutettavuus väestön näkökulmasta
Monipuolisimpia liikkumismahdollisuuksia tarjoavat keskusta-alueet sekä hyvän ja kohta-
laisen joukkoliikenteen saavutettavuuden alueet. Näille alueille sijoittuu Kouvolan seudulla
78 prosenttia ruuduista, joissa asukastiheys on vähintään 20 asukasta hehtaarilla. Ruuduis-
ta, joissa asukastiheys on vähintään viisi asukasta hehtaarilla, sijoittuu edellä mainituille
alueille vain 54 prosenttia. Viisi asukasta hehtaarilla on määritelty Kouvolan joukkoliiken-
teen kehittämisohjelmassa joukkoliikenteen kannalta tavoitteelliseksi asukastiheydeksi.
Laajoja autoriippuvaiseksi alueeksi luokittuvia alueita, joissa asukastiheys on vähintään
viisi asukasta hehtaarilla, on muun muassa Mielakassa, Eskolanmäessä, Pilkanmaalla ja
Napalla.
Kouvolan seudun väestöstä 53 prosenttia on joukkoliikenteen piirissä, jos myös keskusta-
alueiden väestö lasketaan mukaan (kuva 15). Hyvän joukkoliikenteen saavutettavuuden
alueella asuu kuitenkin vain yhdeksän prosenttia väestöstä. Sen sijaan kohtalaisen saavutet-
tavuuden alueella asuu yli neljännes väestöstä. Keskustojen ja niiden reuna-alueiden yh-
teisosuus väestöstä on 29 prosenttia. Jos keskustan reuna-alueeseen laskettaisiin myös
joukkoliikenteen piirissä olevat alueet, olisi keskustojen ja niiden reuna-alueiden osuus
yhteensä jopa 56 prosenttia. Yksipuolisimmat liikkumismahdollisuudet ovat heikon saavu-
tettavuuden alueiden ja autoriippuvaisten alueiden asukkailla. Näillä alueilla asuu 38 pro-
senttia seudun asukkaista.
Joukkoliikenteen saavutettavuudessa on suuria eroja taajamaväestön ja haja-asutusalueen
väestön kesken. Haja-asutusalueen väestöstä kuusi prosenttia asuu hyvän tai kohtalaisen
saavutettavuuden alueilla. Taajamien osalta vastaava osuus on 41 prosenttia. Lisäksi taa-
jamien väestöstä 17 prosenttia asuu keskusta-alueilla, joissa useimmiten on hyvät joukko-
liikennepalvelut. Autoriippuvaisen alueen osuus väestöstä on haja-asutusalueella 81 pro-
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senttia ja taajamissa 13 prosenttia. Kylissä tilanne on hieman parempi kuin haja-
asutusalueella keskimäärin, sillä kylien asukkaista 12 prosenttia asuu hyvän tai kohtalaisen
joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella.
Kuva 15. Koko seudun sekä taajamien ja haja-asutusalueen väestö (2011) aluetyypeittäin.
Ikäryhmittäin tarkasteltuna joukkoliikenteen saavutettavuudessa ei ole merkittäviä eroja,
jos tarkastellaan vain hyvän, kohtalaisen ja heikon joukkoliikenteen saavutettavuuden alu-
eita (kuva 16). Näiden alueiden yhteisosuus on kaikissa ikäryhmissä 46–47 prosenttia. Sen
sijaan muissa aluetyypeissä ikäryhmien väliset erot ovat suuremmat. Esimerkiksi yli 64-
vuotiaiden ikäryhmästä noin neljännes asuu keskusta-alueella ja vajaa viidennes autoriip-
puvaisella alueella. Alle 18-vuotiailla tilanne on hyvin erilainen: 29 prosenttia lapsista ja
nuorista asuu autoriippuvaisella alueella ja vain 8 prosenttia keskusta-alueilla. Työikäisten
(18–64-vuotiaat) ryhmässä autoriippuvaisen alueen osuus on suurempi kuin eläkeikäisten
ryhmässä, mutta pienempi kuin alle 18-vuotiaiden ryhmässä.
Kuva 16. Ikäryhmät (2011) aluetyypeittäin.





















Väestön ikärakenne on erilainen erityyppisillä alueilla (kuva 17). Työikäisten (18–64 -
vuotiaat) osuus on keskusta-alueilla 53 prosenttia ja muilla alueilla 60–64 prosenttia. Kes-
kusta-alueiden väestöstä 36 prosenttia on eläkeikäisiä (yli 64-vuotiaita), mutta keskustan
reuna-alueella ja autoriippuvaisella alueella eläkeikäisten osuus on vain 17 prosenttia. Las-
ten ja nuorten osalta tilanne on päinvastainen: keskusta-alueiden asukkaista vain 11 pro-
senttia on alle 18-vuotiaita, mutta autoriippuvaisella alueella osuus on 21 prosenttia. Hei-
kon joukkoliikenteen saavutettavuuden vyöhykkeellä alle 18-vuotiaiden ja yli 64-
vuotiaiden osuudet ovat samalla tasolla.
Kuva 17. Väestön ikärakenne (2011) aluetyypeittäin.
Asukastiheys on odotetusti korkein keskusta-alueilla (14,6 as./ha) ja alhaisin autoriippuvai-
silla alueilla (0,1 as./ha). Autoriippuvaiseen alueeseen kuuluu laajoja harvaan asuttuja alu-
eita taajamien ulkopuolella. Toiseksi alhaisin asukastiheys on heikon joukkoliikenteen saa-
vutettavuuden alueella (1,2 as./ha). Hyvän joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella asu-
kastiheys (7,5 as./ha) on korkeampi kuin keskustan reuna-alueella (5,3 as./ha) ja kohtalai-
sen saavutettavuuden alueella (4,3 as./ha). Aluetyyppien asukastiheydet pitävät sisällään
suuria alueellisia vaihteluita. Esimerkiksi Kouvolan ja Kuusankosken keskusta-alueilla
keskimääräinen asukastiheys on yli 25 asukasta hehtaarilla, kun taas Elimäen keskusta-
alueella asukkaita on alle kuusi hehtaaria kohden.
4.4.3 Työpaikkojen saavutettavuus
Korkeimman työpaikkatiheyden ruuduista (vähintään 12 työpaikkaa/ha) 72 prosenttia si-
joittuu liikkumisvaihtoehtoja tarjoaville alueille eli keskusta-alueelle tai hyvän tai kohtalai-
sen joukkoliikenteen saavutettavuuden alueelle. Haja-asutusalueen työpaikkakeskittymät











sijaitsevat autoriippuvaisella alueella lukuun ottamatta Vekaranjärven varuskuntaa, joka
sijaitsee joukkoliikenteen kohtalaisen saavutettavuuden alueella.
Väestöön verrattuna työpaikat ovat keskittyneet voimakkaammin keskustojen läheisyyteen.
Kouvolan seudun työpaikoista hieman yli 40 prosenttia sijaitsee keskusta-alueella tai kes-
kustan reuna-alueella (kuva 18). Vajaa kolmannes työpaikoista on hyvin tai kohtalaisesti
saavutettavissa joukkoliikenteellä. Kaiken kaikkiaan työpaikoista 72 prosenttia on joukko-
liikenteen piirissä, jos mukaan lasketaan keskusta-alueiden työpaikat. Autoriippuvaiselle
alueelle sijoittuu 17 prosenttia työpaikoista.
Kuva 18. Koko seudun sekä taajamien ja haja-asutusalueen työpaikat (2009) aluetyypeittäin.
Jos tarkastellaan pelkästään taajamien työpaikkoja, niin ainoastaan 10 prosenttia työpai-
koista sijaitsee autoriippuvaisella alueella. Taajamien ulkopuolella työpaikat sijaitsevat
hajanaisemmin, joten niiden saaminen joukkoliikenteen piiriin on vaikeaa. Haja-
asutusalueen työpaikoista lähes kolme neljännestä sijaitsee autoriippuvaisella alueella,
mutta toisaalta lähes viidennes työpaikoista on kohtalaisesti saavutettavissa joukkoliiken-
teellä. Hyvän saavutettavuuden alueelle sijoittuu haja-asutusalueen työpaikoista vain yksi
prosentti.
4.4.4 Saavutettavuus ja autonomistus
Asuntokuntien autonomistuksessa on selviä eroja aluetyyppien välillä (kuva 19). Autotto-
mia asuntokuntia on suhteellisesti eniten keskusta-alueella, jossa 43 % asuntokunnista ei
omista yhtään autoa. Myös hyvän ja kohtalaisen joukkoliikenteen saavutettavuuden alueilla
autottomien asuntokuntien osuus on hieman keskimääräistä suurempi. Autoriippuvaisella
alueella autottomien asuntokuntien osuus on alhaisin, vain 11 prosenttia. Keskustan reuna-
alueellakin autottomia talouksia on vain 17 prosenttia keskustan läheisyydestä huolimatta.











Kahden tai useamman auton asuntokuntien osuus kasvaa autottomien asuntokuntien osuu-
den pienentyessä. Autoriippuvaisella alueella puolet asuntokunnista omistaa vähintään
kaksi autoa. Yhden auton asuntokuntien osuus vaihtelee välillä 43–48 % lukuun ottamatta
autoriippuvaista aluetta, jossa osuus on hieman alhaisempi.
Kuva 19. Asuntokuntien autonomistus (2010) aluetyypeittäin.
Autonomistuksen eroja selittävät osittain väestön ikärakenteen ja perhetyyppien erot eri-
tyyppisillä alueilla. Asukasbarometrin (Strandell 2011: 51) mukaan autonomistus on
yleisintä perheissä, joissa on kouluikäisiä lapsia. Ikääntyneiden talouksissa autonomistus
on puolestaan keskimääräistä vähäisempää. Keskusta-alueet ja autoriippuvaiset alueet ovat
toistensa vastakohtia sekä autonomistuksen että väestön ikärakenteen suhteen.
4.4.5 Ruuhka-ajan joukkoliikennetarjonta
Ruuhka-ajan joukkoliikennetarjonnalla on merkitystä erityisesti työssäkäynnin ja opiskelun
näkökulmasta, sillä suuri osa arkipäivisin tehtävistä työ- ja opiskelumatkoista toistuu mel-
ko säännöllisinä aamulla ja iltapäivällä. Matkojen säännöllisyyden vuoksi joukkoliikennet-
tä on helpompi suunnitella palvelemaan työmatkaliikennettä kuin epäsäännöllisempiä ja
vaikeammin ennakoitavia vapaa-ajan matkoja. Ruuhka-ajan aluejaossa aamun ja iltapäivän
joukkoliikennetarjonta on laskettu yhteen. Aamun ruuhka-ajaksi luetaan klo. 6–9 ja iltapäi-
vän ruuhka-ajaksi klo. 15–18.
Ruuhka-aikaan hyvän saavutettavuuden alueet ovat melko pieniä ja sijoittuvat pääasiassa
keskusta-alueiden lähistölle suurimpiin taajamiin (kuva 20). Myös esimerkiksi Voikkaalla
ja Valkealan kirkonkylällä joukkoliikenteen saavutettavuus on hyvä. Korian taajama on
poikkeuksellisesti lähes kokonaan autovyöhykettä. Pienemmissä taajamissa ja suurimmissa
kylissä on kohtalaisen ja heikon saavutettavuuden alueita, mutta monet kylät ovat ruuhka-











aikaan ilman joukkoliikennepalveluita. Kylien ulkopuolisella haja-asutusalueella heikon
saavutettavuuden alueina erottuvat muun muassa valtatie 15:n varsi Valkealasta Tuohikot-
tiin sekä Heinolantien varsi keskustaajamasta Jaalaan.
Kuva 20. Joukkoliikenteen saavutettavuus Kouvolan seudulla ruuhka-aikana.
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Joukkoliikenteen käyttö työ- tai opiskelumatkalla onnistuu helpoiten heiltä, jotka asuvat
hyvän tai kohtalaisen saavutettavuuden alueella tai keskusta-alueella. Näillä alueilla asuu
yhteensä 42 prosenttia Kouvolan seudun väestöstä (kuva 21). Heikon joukkoliikenteen
saavutettavuuden alueella vuorotarjonta on paikoin niin vähäistä, että joukkoliikenteen
aikataulujen sopiminen työaikoihin on epätodennäköistä. Väestöstä 47 prosenttia asuu alu-
eilla, joilla ei ruuhka-aikaan ole lainkaan joukkoliikennetarjontaa. Työvoima jakautuu eri-
tyyppisten alueiden kesken lähes samoin kuin koko väestö, joten työvoimaa ei tarkastella
tässä erikseen.
Kuva 21. Väestö (2010) aluetyypeittäin ruuhka-aikaan.
Työpaikoista lähes kolmannes sijaitsee keskusta-alueilla (kuva 22), jotka ovat hyvin saavu-
tettavissa sekä kevyellä liikenteellä että joukkoliikenteellä. Hyvän ja kohtalaisen joukkolii-
kenteen saavutettavuuden alueilla sijaitsee yhteensä neljännes Kouvolan seudun työpai-
koista. Joukkoliikenteen käytettävyyden kannalta huonoimmilla alueilla eli autoriippuvai-
sella alueella ja heikon joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella sijaitsee yhteensä hie-














Kuva 22. Työpaikat (2009) aluetyypeittäin ruuhka-aikaan.
Työssäkäynnin näkökulmasta pelkkä asunnon tai työpaikan sijainti joukkoliikenteen saavu-
tettavuusalueella ei vielä takaa joukkoliikenteen käyttömahdollisuutta, jos toinen näistä
kahdesta ei sijaitse joukkoliikenteen saavutettavissa. Kouvolan seudun sisäisistä työmat-
koista noin 24 prosenttia on sellaisia, joissa sekä asunto että työpaikka sijaitsevat hyvän tai
kohtalaisen joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella tai keskusta-alueella. Näillä työ-
matkoilla voisi olla mahdollista käyttää joukkoliikennettä tai lyhyiden työmatkojen osalta
kevyttä liikennettä, mutta matkojen ajallista kestoa tai joukkoliikenteen palvelukykyä ky-















5 Yhdyskuntarakenne ja joukkoliikenne Kouvolan seudulla
5.1 Pientalovaltaisuus haaste joukkoliikenteelle
Yhdyskuntarakenteen ja liikenteen suhteet ovat monimutkaisia, eikä yksittäisten yhdyskun-
tarakenteellisten tekijöiden vaikutusta ihmisten liikkumiskäyttäytymiseen ole helppoa mi-
tata. Ehkä helpoimmin ymmärrettävä yhdyskuntarakenteellinen muuttuja on asukastiheys:
korkean asukastiheyden alueilla joukkoliikenteelle on enemmän käyttäjiä, joten joukkolii-
kennepalveluiden järjestäminen voi olla kannattavaa. Paikallinen asukastiheys ei kuiten-
kaan yksiselitteisesti kerro joukkoliikenteen kannattavuudesta, vaan myös laajemman alu-
een väestöpohja ratkaisee.
Kouvolan seudun yhdyskuntarakenne on joukkoliikenteen järjestämisen näkökulmasta
haastava. Taajamat ovat hyvin pientalovoittoisia, minkä vuoksi myös asukastiheydet ovat
alhaisia. Joukkoliikenteen kannalta toivottu asukastiheys 20 asukasta hehtaarilla ylittyy
lähinnä vain osassa keskustaajamaa. Näillä alueilla asuu reilu neljännes seudun asukkaista.
Kouvolassa käytetty raja-arvo viisi asukasta hehtaarilla on huomattavasti alhaisempi, ja
raja-arvon ylittävillä alueilla asuu jopa yli 70 prosenttia asukkaista.
Viiden asukkaan raja-arvo on alhainen verrattuna 15 asukkaan raja-arvoon, jota alhaisem-
man asukastiheyden alueilla asuntokuntien moniautoisuuden on Uudellamaalla todettu
olevan selvästi yleisempää kuin tiheämmin asutuilla alueilla. Kouvolan seudun väestöstä
60 prosenttia asuu alueilla, joiden asukastiheys on alle 15 asukasta hehtaarilla. Autoistu-
misaste on Kouvolan seudulla korkea verrattuna koko maan keskiarvoon sekä esimerkiksi
Kotka-Haminan tai Lappeenrannan seutukuntiin. Haja-asutusalueella asuntokuntien moni-
autoisuus on paljon yleisempää kuin taajamissa.
Asutuksen pientalovaltaisuuden ja siitä johtuvan alhaisen asukastiheyden taustalla on osit-
tain seudun entisten kuntien maapolitiikka, johon vaikutti kuntien välinen kilpailu asuk-
kaista. Pientalovaltaisia asuinalueita on kaavoitettu runsaasti, ja myös hajarakentamista on
sallittu paljon. Hajarakentaminen oli runsasta varsinkin 2000-luvun ensimmäisen vuosi-
kymmenen jälkipuoliskolla. Kehitys ei vastaa kovin hyvin Kouvolan seudun maankäyttö-
strategian sisäisen kasvun periaatetta, jonka tavoitteena on tiivistää seudun yhdyskuntara-
kennetta.
Asukastiheyden lisäksi keskustaetäisyyden on todettu olevan yhteydessä liikkumisvalintoi-
hin. Tutkimusten mukaan kauempana keskustasta asuvat ajavat enemmän autolla kuin lä-
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hempänä keskustaa asuvat. Kouvolan seudulla noin neljännes väestöstä asuu korkeintaan
kolmen kilometrin etäisyydellä seudun pääkeskuksesta eli Kouvolan keskustasta. Keskus-
tan lähellä asuvalla väestöllä on ainakin teoreettisesti hyvät mahdollisuudet käyttää kevyttä
liikennettä keskustaan suuntautuvilla matkoillaan. Jos tarkasteluun otetaan kaikki saavutet-
tavuusanalyysissä käytetyt keskukset, niin jopa 56 prosenttia väestöstä asuu korkeintaan
kolmen kilometrin etäisyydellä keskuksesta. Tästä näkökulmasta tilanne näyttää samalta
kuin 1990-luvun loppupuolella: joukkoliikenne kilpailee Kouvolan seudulla enemmän ke-
vyen liikenteen kuin autoilun kanssa.
Toisaalta kaikkien matkojen määränpäänä ei ole lähin keskus, ja esimerkiksi työmatkan
keskipituus on Kouvolan seudulla keskimääräistä pidempi. Työmatkan keskipituus on kas-
vanut yli puolella viimeisten parinkymmenen vuoden aikana. Seudun laajimmat työpaik-
kakeskittymät sijaitsevat keskustaajamassa Kouvolan ja Kuusankosken keskustoissa sekä
Korjalassa. Työpaikkatiheyden suhde liikkumisvalintoihin ei ole yhtä selkeä kuin asukasti-
heyden suhde, riippumatta siitä mitataanko tiheyttä koko kaupungin tasolla vai työpaikka-
alueen tasolla. Joukkoliikenteen toimivuuden kannalta ei kuitenkaan ole kannattavaa pal-
vella alueita, joilla sekä työpaikkoja että asutusta on harvassa.
Infrastruktuuri on osa yhdyskuntarakennetta, ja infrastruktuurin suuntaamisella voidaan
jossain määrin vaikuttaa ihmisten liikkumisvalintoihin. Esimerkiksi isot ja nopeat liikenne-
väylät sekä runsaat ja ilmaiset parkkipaikat tekevät yksityisautoilusta helppoa, kun taas
kaupunkitilan varaaminen joukkoliikenteelle ja kevyelle liikenteelle ohjaa ihmisiä enem-
män näiden kulkumuotojen pariin autoilun kilpailukyvyn heikentyessä. Tässä tutkielmassa
ei tutkittu tutkimusalueen liikenneinfrastruktuuria, mutta asuntokuntien autonomistustieto-
jen pohjalta saatiin viitteitä siitä, millä alueilla muut kulkumuodot pystyvät kilpailemaan
autoilun kanssa.
Kouvolan seudun taajamat ovat hyvin erilaisia. Keskustaajaman asema seudun yhdyskun-
tarakenteessa on hallitseva: seudun väestöstä yli puolet ja työpaikoista yli 60 prosenttia
sijaitsee kaupunkiseudun keskustaajamassa. Taajaman työssäkäyvästä väestöstä valtaosa
käy töissä keskustaajaman alueella. Keskustaajamassa on sekä kerrostaloasutusta että pien-
taloalueita. Asuntokuntien autonomistus on seudun alhaisimpia, mitä selittää osittain väes-
tön ikärakenne: yli 64-vuotiaiden osuus väestöstä on kohtalaisen suuri.
Valkealan ja Korian lähitaajamat ovat väestöltään ja työpaikkamäärältään huomattavasti
pienempiä kuin keskustaajama. Lähitaajamat poikkeavat toisistaan kuitenkin siinä suhtees-
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sa, että Korialla työpaikkoja on väestön määrään suhteutettuna enemmän kuin Valkealassa.
Molemmista taajamista suuri osa työssäkäynnistä suuntautuu kuitenkin keskustaajamaan.
Valkealan ja Korian taajamissa asuntokuntien autonomistusprosentti on korkealla, ja vä-
hintään kaksi autoa omistavien asuntokuntien määrä lähentelee yhden auton omistavien
talouksien määrää. Lähitaajamien asuinalueet ovat pientalovaltaisia ja niillä asuu paljon
lapsiperheitä. Väestön ikärakenteen osalta lähitaajamat ovatkin nuorempia kuin keskustaa-
jama, sillä lähitaajamissa asuu enemmän alle 18-vuotiaita kuin eläkeikäisiä.
Kauempana keskustaajamasta sijaitsevat keskikokoiset taajamat, kuten Kausala ja Inkeroi-
nen, ovat työssäkäynnin suhteen omavaraisempia kuin lähitaajamat. Myllykoski sijaitsee
hieman lähempänä keskustaajamaa kuin Inkeroinen, ja sieltä käydään enemmän töissä kes-
kustaajamassa kuin omassa taajamassa. Jaala ja Elimäki ovat entisiä kuntakeskuksia, mutta
väestömäärältään hyvin pieniä. Utti, Sippola ja Kaipiainen ovat pieniä alhaisen asukasti-
heyden taajamia, joiden asuinalueet ovat pientaloalueita tai harvaa pientaloasutusta. Utin
taajama on kasvanut 2000-luvulla voimakkaasti, ja siellä asuu paljon lapsiperheitä. Sippo-
lan ja Kaipiaisten kasvu on sen sijaan ollut vähäistä. Sippolan taajaman asukkaista lähes 40
prosenttia on yli 64-vuotiaita.
5.2 Taajamissa saavutettavuus kohtalaisella tasolla
Joukkoliikenne ja kevyt liikenne ovat arkielämän matkoilla yksityisautoiluun verrattuna
kilpailukykyisiä vaihtoehtoja siellä, missä joukkoliikenteen saavutettavuus on hyvällä ta-
solla tai missä keskusten palvelut ja työpaikat ovat kävelymatkan päässä. Aluejaossa tällai-
sia alueita ovat hyvän joukkoliikenteen saavutettavuuden alue sekä keskusta-alue, joilla
asuu yhteensä 14 % Kouvolan seudun väestöstä. Väestön osuus ei ole kovin korkea, mutta
vertailutiedon puuttuessa sitä ei voida arvioida esimerkiksi suhteessa muihin Kaakkois-
Suomen seutukuntiin. Toisaalta kohtalaisen saavutettavuuden alueella asuu yli neljännes
väestöstä, ja tälläkin alueella huomattava osa matkoista voidaan tehdä joukkoliikenteellä.
Kohtalaisen saavutettavuuden alueen keskimääräinen asukastiheys ei kuitenkaan ylitä edes
Kouvolassa tavoiteltua viittä asukasta hehtaarilla.
Asuntokuntien autonomistustiedot tukevat käsitystä siitä, että keskusta-alueella ja hyvän ja
kohtalaisen saavutettavuuden alueilla käytetään muitakin kulkutapoja kuin autoa. Moniau-
toisia asuntokuntia on suhteessa vähemmän ja autottomia asuntokuntia enemmän kuin
muilla alueilla. Yhden auton omistavien asuntokuntien osuus on autoriippuvaista aluetta
lukuun ottamatta 43–48 prosenttia riippumatta joukkoliikenteen saavutettavuudesta, mutta
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moniautoisuus lisääntyy ja autottomuus vähenee joukkoliikenteen saavutettavuuden heike-
tessä. Joukkoliikenteen saavutettavuus ei kuitenkaan yksinään määritä autonomistusta,
vaan myös esimerkiksi elämäntilanne vaikuttaa autonomistukseen: lapsiperheissä auton-
omistus on yleisempää kuin ikääntyneillä.
Liikkumisvaihtoehtoja tarjoavat hyvän ja kohtalaisen saavutettavuuden alueet sijaitsevat
suurimmaksi osaksi taajamissa. Myös keskusta-alueet sijaitsevat luonnollisesti taajamien
keskuksissa. Haja-asutusalueella hyvän ja kohtalaisen saavutettavuuden alueita on joiden-
kin suurimpien väylien varrella sekä monissa kylissä. Noin kolmannes joukkoliikenteen
hyvän ja kohtalaisen saavutettavuuden alueista sijaitsee potentiaalisella pyöräilyvyöhyk-
keellä, eli korkeintaan kolmen kilometrin päässä keskuksesta. Toisaalta tämä tarkoittaa
sitä, että joukkoliikenne ja kevyt liikenne kilpailevat keskenään niistä matkustajista, jotka
haluavat liikkua muulla keinoin kuin omalla autolla. Toisaalta taas näillä alueilla joukko-
liikenne ja kevyt liikenne tarjoavat riittävästi liikkumisvaihtoehtoja niin, että autottomuus
tai ainakin kakkosautosta luopuminen voisi olla mahdollista monissa talouksissa.
Yksipuolisten liikkumismahdollisuuksien alueilla kevyt liikenne ja joukkoliikenne eivät
useimmilla matkoilla tarjoa todellista vaihtoehtoa yksityisauton käytölle. Autoriippuvaisen
alueen lisäksi vähäisten vaihtoehtojen alueeksi voidaan lukea joukkoliikenteen heikon saa-
vutettavuuden alue, sillä vähäiset joukkoliikennepalvelut eivät riitä turvaamaan päivittäisiä
liikkumistarpeita. Autoriippuvaisella alueella ja heikon saavutettavuuden alueella au-
tonomistusprosentti on korkeampi kuin paremman joukkoliikenteen saavutettavuuden alu-
eilla. Autoriippuvaisen alueen ja heikon saavutettavuuden alueen osuus seudun väestöstä
on yhteensä 36 prosenttia.
Myös keskustan reuna-alue näyttäytyy vähäisten liikkumismahdollisuuksien alueena, sillä
aluetyypin asuntokuntien autonomistusprosentti on toiseksi korkein autoriippuvaisen alu-
een jälkeen. Keskustan reuna-alue on aluetta, joka ei joukkoliikennetarjonnan puutteiden
vuoksi luokitu mihinkään joukkoliikenteen saavutettavuusalueeseen. Alueella asuu 14 %
Kouvolan seudun väestöstä. Keskustan reuna-alueiden sijainnin puolesta kevyellä liiken-
teellä voisi olla tärkeä rooli asukkaiden liikkumisessa, mutta moniautoisten asuntokuntien
suuri osuus (36 %) viittaa runsaaseen auton käyttöön. Joukkoliikennepalveluiden puuttues-
sa autottomuus ei välttämättä ole vaihtoehto, mutta kakkosauton käytölle kevyt liikenne
voisi tarjota vaihtoehdon.
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Ilman joukkoliikennepalveluita olevia keskustan reuna-alueita on kaikkien keskusta-
alueiden ympärillä. Heikon joukkoliikenteen saavutettavuuden aluetta on erityisesti Val-
kealan taajamassa, mutta myös muissa taajamissa. Haja-asutusalueella monien suurimpien
teiden varret ovat heikon saavutettavuuden aluetta. Suurin osa haja-asutusalueesta on auto-
riippuvaista aluetta, mutta autoriippuvaisia alueita on myös taajamissa. Taajamien auto-
riippuvaiset alueet ovat pääasiassa pientaloalueita, harvaa pientaloasutusta tai asuinalueek-
si luokittumatonta taajamaa. Kouvolan seudulla erityisesti monet 2000-luvulla syntyneet
asuinalueet ovat jääneet autoriippuvaisiksi, vaikka alueet olisi rakennettu suunnitelmalli-
sesti asemakaavaan perustuen.
Työpaikat ovat paremmin saavutettavissa joukkoliikenteellä ja kevyellä liikenteellä kuin
asunnot, sillä työpaikat ovat keskittyneet voimakkaammin keskuksiin. Työpaikoista lähes
kolmannes sijaitsee keskusta-alueilla, ja vastaavasti vajaa kolmannes joko hyvän tai kohta-
laisen joukkoliikenteen saavutettavuuden alueella. Taajamien työpaikkojen saavutettavuus
on merkittävästi paremmalla tasolla kuin haja-asutusalueen työpaikkojen. Vekaranjärven
varuskunta haja-asutusalueen suurimpana työpaikkakeskittymänä on kuitenkin joukkolii-
kenteen piirissä.
Työ- ja opiskelumatkojen näkökulmasta erityisesti ruuhka-aikojen joukkoliikennetarjon-
nalla on merkitystä, sillä suuri osa näistä matkoista tehdään aamulla ja iltapäivällä. Ruuh-
ka-aikaan joukkoliikenteen saavutettavuuden kriteerit ovat tiukemmat kuin koko vuoro-
kauden tarkastelussa, joten hyvän ja kohtalaisen saavutettavuuden alueita on vähemmän
erityisesti haja-asutusalueella. Monet kylät ovat ruuhka-aikaan ilman joukkoliikennepalve-
luita. Kouvolan seudun väestöstä 42 prosenttia asuu keskusta-alueella tai ruuhka-ajan hy-
vän tai kohtalaisen saavutettavuuden alueella, eli liikkumisvaihtoehtoja tarjoavilla alueilla.
Heikon saavutettavuuden alueen vähäinen vuorotarjonta ei todennäköisesti vastaa työssä-
käyvien tarpeita ja aikatauluja.
Työpaikoista reilusti yli puolet sijaitsee liikkumisen vaihtoehtoja tarjoavilla alueilla. Jouk-
koliikenteen käyttö työmatkalla kuitenkin edellyttää, että sekä asunto että työpaikka sijait-
sevat joukkoliikenteen palvelualueella. Kouvolan seudun sisäisistä työmatkoista noin nel-
jännes on sellaisia, jossa sekä työpaikka että asuinpaikka sijaitsevat joko keskusta-alueella
tai hyvän tai kohtalaisen saavutettavuuden alueella. Suhdeluku ei kuitenkaan ota huomioon
joukkoliikenteellä tehtävän työmatkan kestoa eikä sitä, että kaikkia työmatkoja ei tehdä
ruuhka-aikaan.
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Tulosten tulkintaa hankaloittavat pysäkkiaineistossa olevat puutteet. Joukkoliikenteen ke-
hittämisohjelmassa (2009: 6) esitettyyn linja-autoliikenteen vuoromääräkarttaan verrattuna
käyttämäni pysäkkiaineiston vuoromäärät ovat alhaisia. Esimerkiksi Kouvolasta Valkea-
laan, Uttiin ja Korialle suuntautuvilla reiteillä vuoroja näyttäisi olevan selvästi enemmän
kuin mitä pysäkkiaineistossa on. Lisäksi aineisto on pari vuotta vanha, joten viimeaikaisten
joukkoliikenteen kehittämistoimien vaikutukset vuoromääriin eivät näy aineistossa. To-
dennäköisesti joukkoliikenteen saavutettavuus on siis Kouvolan seudulla monilla alueilla
parempi kuin mitä analyysin tulokset osoittavat. Joukkoliikenteen saavutettavuusvyöhyk-
keiden analyysi antaa kuitenkin viitteitä siitä, millaisia alueellisia eroja saavutettavuudessa
on tutkimusalueella.
Kaiken kaikkiaan joukkoliikenteen saavutettavuus on Kouvolan seudun taajamissa kohta-
laisen hyvällä tasolla. Tutkimuksen perusteella erityisesti suurimpien taajamien välillä liik-
kuminen onnistuu arkisin hyvin joukkoliikenteellä, mutta täysin kattavan kuvan saaminen
joukkoliikennepalveluista edellyttäisi myös viikonloppujen ja kesäajan vuorotarjonnan
tarkastelua. Joukkoliikenne ei pysty täysin kilpailemaan yksityisautoilun kanssa, jos iltojen
ja viikonloppujen vuorotarjonta on niin vähäistä, että vapaa-ajan matkat on joka tapaukses-
sa tehtävä omalla autolla. Maaseudulla autoilun kanssa kilpailukykyistä joukkoliikennettä




6.1 Tiivistämällä parempaa saavutettavuutta
Ihmisten liikkumiskäyttäytymisen ja yhdyskuntarakenteen suhteiden tutkiminen on haasta-
vaa, sillä ilmiöiden välinen yhteys ei vielä takaa kausaalisuhdetta. Ihmisen valintoihin vai-
kuttavat yhdyskuntarakenteen tarjoamien mahdollisuuksien lisäksi esimerkiksi henkilön
ikä ja elämäntilanne sekä liikkumiseen liittyvät mieltymykset. Asukkaat voivat valita
asuinalueensa osittain sillä perusteella, että se tarjoaa heitä miellyttäviä mahdollisuuksia
liikkumiseen, oli miellyttävin vaihtoehto sitten autoilu, kävely tai jokin muu. Yhdyskunta-
rakenteen tarjoamat vaihtoehdot ovat kuitenkin edellytyksenä sille, että asukas voi valita
mieleisensä vaihtoehdon.
Joukkoliikenteen saavutettavuutta parantamalla vaihtoehtoja voidaan lisätä, mutta tarkoi-
tuksena ei ole laajentaa päivittäisiä joukkoliikennepalveluita kaikille nykyisille autoriippu-
vaisille alueille. Taajamissa autoriippuvaisen alueen laajuutta voidaan yrittää pienentää,
mutta maaseudulla ei ole mahdollista palvella kaikkia alueita yhtä kattavasti. Kehittämis-
toimien kohdentamisessa on mietittävä toimenpiteiden hyötyjen ja haittojen mittaluokkaa,
sillä vähäisiä resursseja ei kannata suunnata toimiin, joiden vaikutukset jäävät marginaali-
siksi. Ei ole esimerkiksi järkevää ylläpitää laajaa joukkoliikenneverkostoa, jossa vuorotar-
jonta on niin vähäistä, että alueen asukkaiden on joka tapauksessa liikuttava useimmat
matkansa autolla.
Joukkoliikenteen saavutettavuutta voidaan parantaa joko laajentamalla joukkoliikennepal-
veluita tai lisäämällä väestöä ja työpaikkoja olemassa olevien joukkoliikennepalveluiden
alueella. Molemmat keinot ovat haastavia, mutta molempia myös tarvitaan. Kouvolan seu-
dun alhaisen asukastiheyden ja vähenevän väestön kontekstissa taajamien joukkoliikenne-
palveluiden laajamittainen laajentaminen uusille alueille ei ole taloudellisesti houkutteleva
vaihtoehto. Tällöin uudet tontit olisi asukkaiden liikkumismahdollisuuksien näkökulmasta
järkevintä kaavoittaa taajamien olemassa olevien joukkoliikennepalveluiden piiriin, mikä
tukisi myös olemassa olevien palveluiden kannattavuutta.
Täydennysrakentaminen ei kuitenkaan ole täysin ongelmatonta, sillä huonosti suunniteltu-
na ja toteutettuna rakenteen tiivistäminen voi johtaa kaupunkiympäristön laadun heikke-
nemiseen. Tällöin uhkana on, että asukkaat hakeutuvat entistä innokkaammin väljemmille
asuinalueille, jolloin rakenne hajautuu entisestään. Hyvin toteutettuna täydennysrakenta-
minen voi lisätä alueen viihtyisyyttä ja esimerkiksi turvallisuutta sen lisäksi, että palvelui-
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den kannattavuus paranee. Asukkaiden osallisuus asuinalueensa kehittämisprosessissa on
tärkeää, jotta lopputulos palvelee sekä alueen vanhoja että uusia asukkaita.
Haja-asutusalueella joukkoliikennepalvelut ovat selvästi heikommin saavutettavissa kuin
taajamissa. Monissa kylissä joukkoliikenteen saavutettavuus on kuitenkin kohtalaisella
tasolla, ja on toivottavaa, että linja-autoliikenteen palvelut säilyvät ainakin suurimmissa
kylissä jatkossakin. Haja-asutusalueen uudisrakentamisen ohjaaminen kyliin voisi parantaa
niin joukkoliikenteen kuin muiden palveluiden kannattavuutta, mutta käytännössä hajara-
kentamisen voimakas ohjaaminen on Suomessa vielä melko vähäistä. Pieniä kyliä ja kylien
ulkopuolista haja-asutusaluetta joukkoliikenteen palvelut eivät pysty palvelemaan lukuun
ottamatta joidenkin suurimpien väylien varsia. Näillä alueilla joukkoliikenteen saavutetta-
vuuden parantaminen edellyttää kutsujoukkoliikenteen tyyppisiä ratkaisuja, jotka mahdol-
listavat liikkumisen joitakin kertoja viikossa.
6.2 Tulevaisuuden haasteet
Väestön vähenemisen lisäksi myös muunlaiset toimintaympäristön muutokset voivat aset-
taa uusia vaatimuksia joukkoliikennepalveluille. Kouvolan seudun aiemmasta kuntaraken-
teesta johtuva alakeskusten suuri määrä on pitänyt asukkaiden liikkumistarpeen kohtuulli-
sena, kun monet peruspalvelut ovat löytyneet lähimmästä taajamasta. Kunta- ja palvelura-
kenteen vahvistamiseen tähdänneen kuntaliitoksen ja kiristyvän taloustilanteen seuraukse-
na seudun palveluverkkoa on kuitenkin arvioitu uudelleen, ja osa palveluista on jouduttu
lakkauttamaan. Uusia säästökeinoja haetaan edelleen, joten muutoksia on todennäköisesti
luvassa myös tulevaisuudessa. Valtakunnallinen kuntauudistus ja siihen kuuluva sosiaali-
ja terveydenhuollon palvelurakenneuudistus voivat myös osaltaan tulla vaikuttamaan seu-
dun palveluverkkoon.
Palveluverkon muutosten myötä asukkaan on ehkä siirryttävä asioimaan seuraavaksi lä-
himpään keskukseen tai taajamaan. Monet nuoret ja työssäkäyvät liikkuvat jo nyt päivittäin
taajamien välillä oppilaitoksen tai työpaikan sijainnin vuoksi, jolloin muidenkin asioiden
hoitaminen voi onnistua samalla reissulla. Huonommassa asemassa ovat esimerkiksi autot-
tomat vanhukset, joiden liikkumiselle palveluiden siirtyminen kauemmas on haaste. Täl-
löin joukkoliikenteen ja muiden julkisen liikenteen palveluiden on kyettävä huolehtimaan
siitä, että autottomienkin liikkuminen taajamien välillä on sujuvaa. Väestön ikääntyminen
lisää todennäköisesti entisestään toimivien julkisen liikenteen palveluiden tarvetta, niin
taajamissa kuin haja-asutusalueella.
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Rahoituksen näkökulmasta avoimen joukkoliikenteen tulevaisuutta ei voida tarkastella
irrallaan muista julkisesti tuotetuista henkilöliikennepalveluista, sillä avoimen joukkolii-
kenteen palveluiden puuttuessa lakisääteiset kuljetukset, kuten vammaispalvelulain ja sosi-
aalihuoltolain mukaiset kuljetukset on järjestettävä kalliina erilliskuljetuksina. Selvitysmies
Juhani Paajasen (2013: 18–19) mukaan avoin joukkoliikenne ja muu julkisesti tuettu hen-
kilöliikenne tulisikin integroida Suomessa paremmin yhteen. Lisäksi henkilöliikenteen
rahoitusta tulisi koordinoida paremmin, sillä tällä hetkellä julkisesti tuotettujen henkilölii-
kennepalveluiden rahoitukseen osallistuvat niin eri ministeriöt, kuntien eri toimialat kuin
Kela. Rahoituksen hajanaisuus vaikeuttaa liikennepalveluiden systemaattista ja tehokasta
suunnittelua.
Kouvolassa henkilöliikennekustannukset olivat noin 3 095 000 euroa vuonna 2011. Kus-
tannuksista noin 41 prosenttia syntyi avoimesta joukkoliikenteestä ja loput palvelulinjoista,
asiointitakseista sekä vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisista kuljetuksista.
Avoimen joukkoliikenteen osuus matkoista oli kuitenkin noin 93 prosenttia. (Paajanen
2013: 11) Tärkeä kysymys palveluiden tulevaisuutta ajatellen on se, miten kuljetuksista
mahdollisimman suuri osa pystytään toteuttamaan avoimen joukkoliikenteen palveluilla
kalliiden yksilökuljetusten sijaan.
Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen edellyttää väestöään menettävillä
alueilla sitä, että muiden kulkutapojen käyttäjiä siirtyy joukkoliikenteen käyttäjiksi. Jouk-
koliikenteen saavutettavuutta parantamalla voidaan madaltaa kynnystä siirtyä autoilijasta
joukkoliikenteen käyttäjäksi, mutta hyvä saavutettavuus ei vielä takaa kulkutavan vaihdos-
ta. Joukkoliikenteen houkuttelevuuteen kulkutapana vaikuttavat saavutettavuuden lisäksi
muun muassa hinta, nopeus, joustavuus ja mukavuus. Stegin (2005: 148, 159–160) mukaan
auton käyttöön vaikuttavat auton välinearvon lisäksi symboliset ja affektiiviset arvot. Toi-
sille ajaminen on jännittävä tai miellyttävä kokemus, ja toisille auto on esimerkiksi itseil-
maisun väline tai statussymboli. Näin ollen joukkoliikenteen käytön lisääminen vaatii yh-
dyskuntarakenteellisten ja liikenteellisten ratkaisujen lisäksi muutoksia asenteissa ja arvos-
tuksissa.
Henkilöliikennetutkimuksen (HLT 2010–2011: 43) mukaan yksiautoisissa ja luonnollisesti
myös autottomissa asuntokunnissa asuvat liikkuvat autolla vähemmän kuin moniautoisissa
asuntokunnissa asuvat. Autottomuus ei Kouvolan seudun joukkoliikennetarjonta huomioon
ottaen ole välttämättä realistinen vaihtoehto kovinkaan monelle perheelle, mutta tavoit-
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teeksi voidaan asettaa esimerkiksi moniautoisten asuntokuntien osuuden kasvun pysäyttä-
minen. Tavoitteen saavuttaminen edellyttää liikennejärjestelmän kehittämistä kokonaisuu-
tena niin, että eri kulkumuodot täydentävät toisiaan eivätkä kilpaile keskenään. Taajamien
hyvät joukkoliikennepalvelut ja toimivat kevyen liikenteen yhteydet mahdollistavat sen,
että perhe voi luopua kakkosautostaan ja käyttää vaihtoehtoisia kulkumuotoja.
Kouvolan seudun keskustan reuna-alueen korkean moniautoisten asuntokuntien osuuden
perusteella vaikuttaa siltä, että joukkoliikennepalveluiden puuttuessa pelkkä keskustan
läheisyys ei vielä takaa riittäviä liikkumismahdollisuuksia asukkaille. Kevyt liikenne ei
yksinään pysty kilpailemaan yksityisautoilua vastaan, vaan se tarvitsee rinnalleen joukko-
liikennepalveluita. Kevyen liikenteen käyttöä voivat jarruttaa myös esimerkiksi autoilu-
myönteiset asenteet tai huono kevyen liikenteen verkosto. Caon ym. (2007: 554) mukaan
rakennetun ympäristön ominaisuuksista esimerkiksi viehättävyys ja turvallisuus sekä mah-
dollisuudet fyysisiin aktiviteetteihin ja sosiaaliseen kanssakäymiseen voivat houkutella
ihmisiä kävelemään enemmän. Yhdyskuntarakenteen mahdollistamat lyhyet etäisyydet
ovat näin ollen vain yksi monista edellytyksistä kevyen liikenteen suosion kasvulle.
6.3 Jatkotutkimusideat
Kouvolan seudun yhdyskuntarakenteen ja joukkoliikenteen analysoinnin tulosten tulkinnan
tueksi olisi ollut mielenkiintoista saada samoilla menetelmillä tutkittua tietoa muista kaak-
koissuomalaisista seutukunnista, mutta tämän tutkielman puitteissa ei ollut mahdollista
tehdä yhtä laajaa tarkastelua useammasta seudusta. Kouvolan seudun vertaaminen muihin
saman kokoluokan seutuihin antaisi lisätietoa siitä, onko Kouvolan seutu tutkittujen asioi-
den osalta poikkeuksellinen vai tavanomainen. SYKEssä laaditut yhdyskuntarakenteen
vyöhykkeet vastaavat osaltaan tähän vertailutarpeeseen, mutta vyöhykeanalyysin näkö-
kulma on kaupunkiseututaajamissa, joten pienemmät taajamat ja haja-asutusalue jäävät
tarkastelun ulkopuolelle.
Tässä tutkielmassa joukkoliikenteen saavutettavuutta on tarkasteltu vain linja-autojen vuo-
roliikenteen näkökulmasta, mutta erilaisten aineistojen avulla tarkastelua voisi laajentaa
kattamaan muitakin joukkoliikennemuotoja. Kouvolan seudulla on muun muassa paikallis-
junaliikennettä, mikä parantaa joukkoliikenteen saavutettavuutta muutamissa taajamissa.
Tutkimuksessa ei myöskään ole analysoitu linjaliikennettä täydentäviä palveluita, kuten
asiointitakseja ja palvelulinjoja. Täydentävät palvelut parantavat joukkoliikenteen saavutet-
tavuutta erityisesti taajamien ulkopuolella, mutta päivittäisten liikkumistarpeiden näkö-
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kulmasta vuorotarjonta on liian vähäistä. Erilaisten kulkumuotojen lisäksi joukkoliikenteen
kokonaisvaltaisemmassa tarkastelussa olisi hyvä huomioida joukkoliikennelinjojen mää-
ränpäät ja matka-ajat.
Työssäkäynnin suuntautuminen kuvaa mielenkiintoisella tavalla seudun yhdyskuntaraken-
netta, mutta vaikuttaa merkittävällä tavalla myös joukkoliikenteen suunnitteluun. Kouvolan
seudulle suuntautuvaa ja Kouvolan seudulta muualle suuntautuvaa työssäkäyntiä olisi kiin-
nostavaa tutkia tarkemmin paikkatietoaineistojen avulla. Samaan tapaan asioinnin ja va-
paa-ajan matkojen suuntautuminen ovat yhdyskuntarakenteellisesti ja liikenteellisesti kiin-
nostavia kysymyksiä. Esimerkiksi kauppakeskus Veturin sijoittaminen keskustan ulkopuo-
lelle on varmasti aiheuttanut Kouvolan seudulla muutoksia asiointivirtojen ja työssäkäyn-
nin suuntautumiseen.
Paikkatietojen avulla voidaan tutkia yhdyskuntarakenteen nykytilaa ja mennyttä kehitystä,
mutta kehityksen syiden ja kehitykseen vaikuttaneiden tekijöiden tutkiminen edellyttäisi
toisenlaisia tutkimusmenetelmiä. Maankäytön suunnittelijoita haastattelemalla olisi mah-
dollista saada lisätietoa esimerkiksi hajarakentamisen ohjauksen ja maankäytön suunnitte-
lun periaatteista. Kuntarakenneuudistuskeskustelun käydessä kiivaana olisi kiinnostavaa
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Keskusta-alue taajamassa 1 km isosta kuntatason
keskuksesta tai sellaisen taajaman
keskuksesta, jossa suurempi osa
työssäkäynnistä suuntautuu omaan
kuin keskustaajamaan
Keskustan reuna-alue taajamassa 3 km isosta kuntatason
keskuksesta tai sellaisen taajaman
keskuksesta, jossa suurempi osa
työssäkäynnistä suuntautuu omaan
kuin keskustaajamaan
0 0 0 0 0
Hyvä joukkoliikenteen saavu-
tettavuus*
500 m bussipysäkistä ?1 ?1 ?1 ?1 ?10
Kohtalainen joukkoliikenteen
saavutettavuus*
500 m bussipysäkistä ?1 ?1 ?1 ?0 5-9
1 km bussipysäkistä ?10
Heikko joukkoliikenteen saavu-
tettavuus*
500 m bussipysäkistä 1-4
1 km bussipysäkistä 5-9
Hyvä joukkoliikenteen saavu-
tettavuus (ruuhka)*
500 m bussipysäkistä ?3 - ?3 - ?10
Kohtalainen joukkoliikenteen
saavutettavuus (ruuhka)*
500 m bussipysäkistä ?2 - ?2 - 5-9
1 km bussipysäkistä ?0 - ?0 - ?10
Heikko joukkoliikenteen saavu-
tettavuus (ruuhka)*
500 m bussipysäkistä ?1 - ?1 - 2-4
1 km bussipysäkistä ?0 - ?0 - 5-9
Autoriippuvainen alue edellisiin luokkiin kuulumattomat
taajamien, kylien, pienkylien ja
harvan maaseutuasutuksen alueet
lukuun ottamatta vesialueita
* Syrjäyttää keskustan reuna-alueen.
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koski Valkeala Inkeroinen Koria Kausala
Väestö (2011) 49 740 6 270 6 000 5 510 4 020 3 900
Maa-ala (ha) 5 999 1 589 1 071 1 432 746 881
Asukastiheys 8,3 3,9 5,6 3,8 5,4 4,4
Työpaikat (2009) 21 000 1 120 1 350 1 990 1 460 1 390
Alle 18-vuotiaita (%) 17 19 25 18 23 17
Yli 64-vuotiaita (%) 22 23 15 22 16 26
Asuntokuntia 26 340 3 150 2 520 2 700 1 870 2 050
Yhden auton talouksia (%) 46 44 44 44 43 43
Usean auton talouksia (%) 24 32 39 33 40 27
Autottomia talouksia (%) 30 24 17 22 17 30
Elimäki Jaala Utti Kaipiainen Sippola
Väestö (2011) 1 408 650  450  270 280
Maa-ala (ha) 375 231  281 169 224
Asukastiheys 3,8 2,8 1,6 1,6 1,3
Työpaikat (2009) 630 170 100 180 80
Alle 18-vuotiaita (%) 13 17 26 20 11
Yli 64-vuotiaita (%) 38 30 16 23 38
Asuntokuntia 770 330 180 140 150
Yhden auton talouksia (%) 40 40 42 36 36
Usean auton talouksia (%) 24 33 51 38 31
Autottomia talouksia (%) 35 27 8 25 33
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Joukkoliikenteen saavutettavuus arkipäivänä Kouvolan seudun suurimmissa taajamissa.
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